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FORSIDEN:

Den nye Renault 5, som netop er prz-
senteret, er en meget praktisk og handy
vogn. Se omtalen under nye modeller
side 8-9.
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Sadan
skahes
bil-slum

Vi har ofte omtalt love, bestemmelser og
onsker, der modarbejder hinanden pa
det voldsomste, og den nye importtold i
forbindelse med bilerne er ogsé blevet
omtalt utallige steder, men vi vil alligevel
treekke et par linier op i den sag.

For os, der har en god bil med endnu
mange kilometer foran sig, ville det na-
turligvis veere meget gnskeligt, om bil-
priserne kunne blive sa hoje, at over-
hovedet ingen havde rad til at anskaffe
en ny bil, hvilket ville give os endnu et
lille pusterum pa vejene, der af samme
grund som importtoldens indferelse kun
udbygges langsomi. Neermere beset er
dette dog ingen enskelig situation, end-
da nar den ses ud fra rent egoistiske
motiver, for hvad bliver det for medtra-
fikanter, vi moder p& vor vej? Tar vi i
det hele taget veere i selskab med dem?
Det turde vaere ganske indlysende, at de
forhpjede priser pa nye biler samtidig
heever prisen pé brugte biler. Den hae-
ver ogsa prisen pa reservedele, og den
giver et stigende omkostningsniveau, der
igen vil give sig udslag i en stigende ti-

mepris pa veerkstederne, men desvaerre
er det jo ikke sadan, at vaerkstedspriser
indgar direkte i pristallet, og derfor bli-
ver der for den enkeite feerre penge til
vedligeholdelse af bilen.
Rent bortset fra dette enkle regnestykke,
sa kan vi dele udbudet af biler til salg i
tre kategorier: De fabriksnye biler, brug-
te biler med en effektiv garanti, og brug-
te biler uden garanti. De sidstneevnte er
naturligvis de billigste og i virkeligheden
koretgjer, som i lande med mindre be-
skatning ofte er kiar til bilkirkegarden.
En sadan bil kan veere helt i orden for
en mekaniker, maskinarbejder eller en
anden person, som pa forsvarlig made
kan bygge den op i sine fritimer, men
for alle andre vil den veere et kreevende
bekendtskab. Jeg benyttede med vilje
ikke udtrykket »et kostbart bekendtskab«,
for det ligger desveerre sédan, at har en
bilist kun nogle fa tusinde kroner til
anskaffelse af en brugt bil, sa har han
slet ingen penge til vedligeholdelse, og
disse kalkede grave eller rustmonumen-
(Fortseeites side 6)
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Motorcraft @=2

Mr. Motorcraft praesenterer sit

Han er bilisternes ven. Han begyndte
med Motorcraft teendror, og
introducerer nu sit store udvalg i

reservedele, der gor biler bedre korende.

En bils ydeevne er afheengig af,

om de indvendige dele fungerer korrekt.

Det er dele som kontaktseet,

teendspoler, filtre, ventilatorremme o0.s.v.

Det er derfor vigtigt, nar der skal
udskiftes dele, at der kommer
et maerke i, som sikrer at ydeevnen
bliver den bedst mulige.

Og det gor Motorcraft reservedele -
fordi ethvert Motorcraft produkt har
gennemgaet alle teenkelige prover, for
den kritiske kvalitetskontrol har givet OK.

Tag som eksempel et seet Motorcraft
viskerblade; de viskede frem og
tilbage 1 million gange uden stop og
uden at svigte. Forst da blev
de godkendte.




t udvalg af kvalitets reservedele.

Mr. Motorcraft star inde for, at alle
hans reservedele kan klare det veerste,
, fordi han onsker, at bilerne skal
- fungere rigtigt. Det er ogsa derfor, at
Ford monterer Motorcraft reservedele
som originalt udstyr i alle modeller.

Husk, atydeevnen afhaenger af delene.

Far De brug for reservedele, sa se
efter det veerksted eller den service-
station, der handler med Motorcraft,
sa far De kvalitetsdele.

Teendror, filtre,
teendingsdele,
"tune-up” saet,

viskerblade-
og arme,
autolamper
og horn.

ventilatorremme,

Motorcraft E=3

Reservedele, der gor biler bedre korende.




(Fortsat fra side 3)

ter triller forngjede omkring mellem an-
dre, mere ansvarsbevidste trafikanter.
De abnormt hgje bilpriser i Danmark vil
med usvigelig sikkerhed medfere en
mangde ulykker, og endnu en gang
sattes penge af statsmagten over liv og
lemmer.

Nu er SMJ jo ingenlunde et politisk blad,
og pa redaktionen og bladet i det hele
taget er vist alle poiitiske anskuelser re-
preesenteret, men her er heller ingen,
der er blinde for, at socialdemokratiet,
SF og venstresocialisterne ikke har det
fierneste imod en inflation, der i det
mindste kan gere de mindre formuer
veerdilose (de sterre er det straks lidt
vanskeligere at fa ram péa), men hvaden-
ten man er enig eller uenig i denne po-
litik, s4 er der vel ingen, der kan god-
kende, at indenrigsekonomi, udenrigs-
okonomi eller forfolgelsen af politiske

mal skal ske pa bekostning af medbor-
gernes liv og lemmer - besynderligt nok
rammes mennesker af alle politiske an-
skuelser af trafikulykker.

Loftet om en nedtrapning af den ekstra-
ordinaere told, der som sd meget andet
i dansk politik er et oplagt brud pa givne
lofter, geaelder ikke ret meget, for selv
om tolden trinvis bortfalder, vil den trin-
vis blive erstattet af prisstigninger, og
ingen skal vente, at bilpriserne vil falde,
med mindre regeringen tager sig ganske
alvorligt sammen og skeerer afgifterne
ned. P& et eller andet tidspunkt ma den-
ne eller en kommende regering tage stil-
ling til, om man fortsat vil ofre menne-
skeliv for at f& penge i statskassen -
desveerre er det en af de f& ting, som
alle partier tilsyneladende kan blive eni-
ge om. Man laegger sa store skatter pa
bilerne, at bilvrag kerer pa vore veje,
og der bliver selv til de nye biler kun
penge tilovers til de mest bydende ned-
vendige reparationer.

Man kan fra regeringsside sagtens kom-
me med det argument, at hvis folk ikke
har rad til at kebe og at vedligeholde en
bil, s& m& de lade veere. Der turde dog
vere endelgse beviser pa, at masser af
mennesker kunne klare deres private og
forholdsvis sparsomme karsel i bil billi-
gere, hvis de hver gang tog en taxa el-
ler lillebil, men alligevel keber folk bi-
ler, og det m& man indstille sig pa, og
det ma veere grundlaget for love og be-
skatninger. De om sig gribende krav om
foreget sikkerhed og mindre forurening
vil heller ikke gore bilerne billigere, og

med tiden vil opfyldelsen af ofte helt
meningslgse krav medfore yderligere be-
tydelige prisstigninger, der med den nu-
veerende afgiftspolitik vil geore selv den
brugte bil overordentlig kostbar, for des-
vaerre skelnes der ikke mellem udstyr
og konstruktion — nar en ny bil af en
bestemt storrelse koster sa meget, sa
koster en brugt bil af tilsvarende stor-
relse sd meget. Brugtbilhandlerne har
nemlig et meget enkelt regnesystem,
som det keobende publikum selv finder
rimeligt og rigtigt.

Desveerre er det vist blot begyndelsen
til en trist afslutning, for efterhanden si-
ger de meget pengesterke »| kan rende
os«, og sa flytter de til udlandet under-
tiden medtagende deres virksomhed. De
mindre pengestaerke, som kan noget og
vil noget, siger ogsa »| kan rende o0s,«
og de nedsatter tempo og arbejde samt
indteegt, og sa skal vi efter den tid over-
hovedet ikke tale om biler, men derimod
om, hvor lang tid man skal sta i ko for
at fa en tube tandpasta, og det er jo
dette hgjst onskveerdige »fremskridte,
der keempes sa hardt for fra mange si-
der. Til den tid har vi — eller i det mind-
ste jeg — forhabentlig sluppet handtaget
pa den ene eller den anden méde, men
det lgser blot ikke sporgsmalet om, hvor
mange der skal slas ihjel af kostbare de-
fekte biler, for man har faet bilen udryd-
det. MHD.

Meningsles dedsulykke
Nils er ded, dreebt, fordi en landmand skul-
le have mere end 40 keer over en befeerdet
vej en aften, det var markt.
Der var ingen med lygter, reflekser eller an-
dre ting til at advare trafikken, og det var
tilmed efter en kurve. Nils havde ingen chan-
cer.
En kammerat, der var med, braekkede et ben.
Nar vognmand, entreprengrer og andre kan
fa roterende blink pa& deres koretgjer, kan
Jandmaend vel ogsa f& det pa deres trakto-
rer eller biler, de kan jo pilles af med en
enkelt svingmetrik, eller de nye med gum-
miskive og magnet, til at seette pa taget af
en bil.
Var det ikke noget at tage op i Motor-Jour-
nalen engang ved lejlighed.

Chr. A., Herning.

Det bliver sikkert vanskeligt at gore noget
ved sagen, da der findes s& utrolig megen
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I »Til og fra laserne« er ordet frit for kritik, kommentarer, gode rad og hvad lze-
serne ellers matte have pa hjerte. Vi forbeholder os dog ret til at forkorte af hensyn
til pladsen, ligesom emnerne skal have almen interesse. Sporgsmal af teknisk ka-
rakter vil fortsat blive behandlet i »Teknisk brevkasse«.

menneskelig dumhed. Vi har selv oplevet et
tilfeelde, der er tragikomisk, men det kunne
lige s& godt veere blevet ren tragedie. Vi
kom kerende pa& en lille vej i Nordjylland,
og det var balgmerkt — neerlyset tendt, da
vi var p& vej ind i en hojre kurve med en
modgdende vogn. Pludselig star der noget
stort og morkt p& vejen, og vi bremser ef-
ter alle kunstens regler med det resultat, at
vi holder bag en totalt morklagt traktor med
en stor firkantet pahaengsvogn fyldt med
gronfoder. Vi stiger ud for at give den mark-
lagte agerdyrker en velment skideballe, men
man bliver mélles, nar man far svaret: »Ja-
men jeg bor lige her.« Hvordan skal man
kunne r&be en sd& gennemgribende dumhed
op? Det bliver neppe i skrift, da det vel er
tvivisomt, om den slags mennesker i det hele
taget kan laese. MHD.

Hvilke deek er bedst?

Jeg onsker & fa tilsendt en testraport over
sommerradialdeek samt tips om hvilket ra-
dialdeek, som passer godt til en Fiat 124 S
1970; halvparten av min kjoring foregar pa
grusveg. Originaldekk pé& bilen var Pirelli,
som slets meget fort ut. @nsker et godt for-
slag.
H. 0., Krokelv.

En undersogelse. af, hvilke daek der egner
sig for hvilke biler, er simpelt hen en s&

uoverkommelig opgave, at intet blad hidtil
har set sig i stand til at lose den. | ovrigt
har vi det princip, at vi ikke anbefaler en-
kelte maerker — det geelder altsd ogséd an-
det end daek — hvorimod vi naturligvis sta-
dig gerne giver generelle svar s& langt vore
muligheder raekker.

Utidig brug af blinklys

Anledningen, til at jeg skriver, er folgende:
En bekendt til mig blev for nylig stoppet af
en betjent, der péastod, at det ved overha-
ling er forbudt at bruge afviserblinket, nar
man traekker ind og ud. Jeg har selv hidtil
brugt blinket flittigt, blot jeg skiftede vogn-
bane eller trak ud for at passere et parke-
ret koretej. Kan De fortaelle mig reglerne an-
gaende ovenstaende?

L. K. T., Aalborg.

Det star ingen steder i faerdselsloven, at det
er forbudt at benytte blinklys ved overha-
ling, men jeg ville enske, at det ikke alene
stod i vor, men ogsd i andre europaiske
landes feerdselslove. Mon betjenten ligefrem
har sagt, at det er forbudt?

Man kan se s&dan p& sagen, at man forin-
den en overhaling skal sikre sig, at man
ikke kan veere til gene eller fare for bag-
ved vaerende eller forfra kommende trafikan-
ter, og nar man har sikret sig det, er der
ikke fjerneste grund til at benytte blinklyset.




Den fra Sydeuropa kommende idé med at
benytte blinklyset, blot man skal overhale en
cyklist, er i vore w@jne direkte forkastelig,
selv om man pé veje i bade Tyskland og
Schweiz ser skilte med propaganda for den-
ne teknik. Kerer man bagved f. eks. en stor
lastvogn, der speerrer al udsyn pa en smal
vej i Schweiz, vil blinklys til venstre p& den-
ne lastvogn i forste sjeblik give det indtryk,
at den skal dreje til venstre, og derfor traek-
ker man selv ind til hejre — og der er s&
netop den cyklist, som lastvognen skulle
overhale med blinklyset i gang. Efter vor
mening en fuldkommen tabelig, tankeles og
hovedlos regel, der oprindelig stammer fra
de tidligere tre-sporede italienske motorveje,
hvor man med blinklyset i gang markerede,
at overhalingsbanen var optaget. Lad o0s
bruge vore @jne og vor sunde demmekraft,
og lad os gemme blinklyset til det oprinde-
lige formal nemlig forudgdende for drejning.
Den eneste situation, under hvilken blinkly-
set er p& sin plads ved overhaling, er pé&
firesporede motorveje, nar en stor lastvogne
skal overhale et koretoj, som den selv sper-
rer udsynet til. | hurtigtkerende personvogne
kan man da i tide lette foden fra gaspeda-
len, da en overhaling med lastvogn erfa-
ringsmaessigt tager s& lang tid, at en per-
sonvogn selv med sluppet gaspedal nar at
komme teet op bag den overhalende vogn.
MHD.

Knallertbaner

Der har veeret talt en del om disse knallert-

baner, men hvor ligger de? Findes der nog-

le i neerheden af Storkebenhavn? Hvor steerkt

mda man kere og er der nogen aldersgraense?
J. G., Hvidovre.

Knallertbaner og -kareskoler er ganske rig-
tigt i hastig udvikling, og den 3. februar af-
holdes et mede om oprettelse af en lands-
komité for knallertkoreskoler. En af fore-
gangstforeningerne har veeret »Aktivcentret«,
Telefonvej 7, 2860 Soborg, hvor man for-
uden undervisning dyrker Moto-cross. Alle
oplysninger om emnet kan fas ved henven-
delse til ungdomskonsulent Niels Knudsen
pa denne adresse. Telefonnummeret er (01)
69 22 25 eller privat GO 2554.

De heldigste af vinderne

| sidste nummer bragte vi den komplette liste
over vinderne i SMJ’s store jubilaeumskonkur-
rence. Her viser vi de to heldigste af vinderne,
da de fik overrakt de flotte hovedpramier. Den
22-arige ekspedient Flemming Olsen vifter glad
med noglen til sin nye Fiat 127, og den 20-
arige elektriker Peder Lemming (t.v.) er belzas-
set med det komplette kereudstyr til den dej-
lige Suzuki T 250.

De kan se forskellen
selv med slukkede lygter:

H4 lygteindsats

AMPLILUX lygteindsats

1. lyskegle fra traditionel gledelampe
2. lyskegle fra S.E.V. MARCHAL H4 og
AMPLILUX lygteindsats.

Marchal er suveran.
Sammenlign punkt for punkt:

glasset: krystalklart, perfekt prisme-
slibning, maksimal lysabning

parabol: spejlblankt (fejlfrit)
stor dybde - stor refleksflade

paereholder: trykstebt metalholder,
varmeabsorberende, jodkvartspaeren
"falder” pa plads, perfekt pasform

peereholdefjeder: nem at spaende,
bevarer holdeevnen

focuseringen: perfekt, korrigeres ved
kontrol af hver lygte under fabrika-
tionen

paereskaerm: antirefleksbehandlet,
sikrer mod strejflys i det asymmetri-
ske lys.

.EV. MARGHAL ...z

ENEIMPORT: SIMONSEN & NIELSEN A/S

S.E.V. MARCHAL H4 lygteind-
satsen er en helt ny konstruktion
beregnetfordenny H4 jodkvarts-
paere med kort og langt lys.
Denne lygte giver ud over det for
S.E.V. MARCHAL helt specielle
asymmetriske lys et helt usaed-
vanligt langtreekkende lys med
seerlig stor spredning.

AMPLILUX lygteindsats er en
"to-i-én” jodkvartsindsats med
langt og kort jodkvartslys ind-
bygget i hvert sit specialparabol.
Denne konstruktion gor det mu-
ligt at kere med kort og langt lys
samtidig. AMPLILUX giver det
mest perfekte asymmetriske lys,
der kan opnas.

De kan ogsé fa AMPLI-
LUX med langt og kort
jodkvartslys som ekstra-
lygte. Lige til at montere
bag kofangeren.

- 0gsa

foretraekker
Marchal




Renault 5 ses her i alle vinkler. Pa eksport-
markederne fas den i to versioner, R5L
og R5 TL, med motorer pa 38 og 43 DI_N_.hk.""

En »Mini«
pa fransk

Sa kan vi fortaelle lidt mere om Renault 5,
der sadan set kommer i tre udgaver, idet
der er tre motorstorrelser. Renault 5L vil pa
hjemmemarkedet blive leveret med 782 ccm
motoren, der udvikler 34 hk DIN, men til

eksport vil den blive leveret med 845 ccm 5 e S
motoren, der benyttes i Renault 6, og den 4 - £l ] T
udvikler 38 hk DIN — begge disse motorer A1l == !i]i'ilﬁ’l i ‘ ‘l: mﬂ.] m"m“" !”””Ul
har tre hovedlejer. Renault 5 TL er udstyret I A p L : i HUUER
med en 956 ccm motor med fem hoved-- ~g— o I

; N /

lejer, boring 65 mm, slagleengde 72 mm,
kompressionsforhold 8,8:1, maksimaleffekt
43 hk DIN ved 5500 o/m og maksimalt drej- o
ningsmoment 6,5 kpm ved 3500 o/m. s
Det er Renault's sadvanlige motorkonstruk-
tion med hojtliggende kaedetrukket knastak-
sel, korte stedstenger, parallelle ventiler og
udskiftelige, vade cylinderforinger. Motoren
er anbragt bag foraksellinien og gedrkassen
foran denne — man har benyttet gearskifte-
anordningen, som kendes fra Renault 6 med
en almindelig gearstang anbragt i gearkas-
sen med stangforbindelse til gearskiftehand-
taget anbragt i forpanelet.

Hjulophaengningerne kender man fra model-

8 smuom2




lerne 4 og 6 med tveerstillede triangelarme
til forhjulene og langsgdende svingarme til
baghjulene. Bade for og bag sker affjedrin-
gen ved hjelp af torsionssteenger, men det
er nyt, at ogsa de bageste, tvaerliggende tor-
sionssteenger kan justeres med hensyn til
forspaendingen.
Vognen er opbygget pa et platformchassis,
og skent motoren ligger pa langs i vognen,
er pladsen godt udnyttet. Der er mere ind-
vendig plads end i model 4, og dog er mo-
del 5 en halv meter kortere. Vognen byder
pa& samme store nytteveerdi som modellerne
4 og 6, da der er en stor tophangslet bag- Forhiuls-

5 juls
dor, og bagszedet kan slas ned eller helt ophangningen
fijernes, hvilket giver overdadig bagageplads svarer til Renault
og en lengere gulvflade end i Renault 4. 4 og 6, og som tidligere
Model 5L har tromlebremser pa alle fire  benyttes langsgaende torsions-
hjul og jevnstromdynamo, medens model  Stave som fjederelementer.
5 TL har skivebremser pa forhjulene og vek-
selstremsgenerator pa ca. 400 watt. Der er
lastafheengig reduktionsventil til baghjuls-
bremserne. Tandstangsstyrehuset er anbragt
forrest i vognen, men den lange, styrestam-
me er delt med et kardanled. Da der pa mo-
del 5TL er 460 kg veegt pa forhjulene og &

Forspandingen justeres
med en ekscentrisk
skive (en afvikler).

Som det ses, er reservehjulet anbragt i motor-
rummet, og fastgjort til den fronthzngslede
motorhjelm sidder ‘et handsving, der bade bruges
til donkraft og hjulmeotrikker.

Baghjulsophangningen blevA

benyttet allerede pa Renault 4.

Her kan fjederforspaendingen ju-

steres ved hjalp af den viste afvikler
(detaljetegningen). Der benyttes lastafhaen-.
gig reduktionsventil til baghjulsbremserne.

Malskitse for bagagerummet med bagszdet i op-
- og nedklappet tilstand. Med bagsadet nedfaldet er
v stuvningskapaciteten 900 liter.

325 kg pa baghjulene, er der temmelig stor
udveksling i styretsjet, og rattet kreever fire
fulde ratomdrejninger mellem fuldt styreud-
slag til hver side, og venderadius er 49 m
i sporet. Radialdeek af sterrelsen 135 X 13
er standard pa begge udgaver, og reserve-
hjulet er anbragt i motorrummet. Benzintan-
ken med et rumindhold pa 41 liter vil give
denne gkonomiske vogn en temmelig stor
aktionsradius.

Medens Renault indtil nu har holdt pa fire-
ders modeller, vil Renault 5 kun blive leve-
ret som to-ders model — vi geetter p&, at
det skyldes en nemmere og billigere made
at opna den forngdne styrke rundt om den
topheengslede bagder, men det kan ogsé
skyldes gnsket om lidt mere spredning i mo-
deludvalget. Model 5L har en tophastighed
pa 125 km/t (i eksportudgave) og 5TL en
tophastighed pa 135 km/t.

Man kan endnu slet ikke sige noget om pri-
serne, da Renault 5 ferst bliver frigivet til
eksport i lebet af efteraret, og man venter
ikke at se den her i landet for september.

smJ272 9




(Fortsat)

Der er et pant og >
fornuftigt forparti pa
den nye Rekord — ikke
for mange fremspring
og kroge. For at und-
ga refleks er visker-
armene ikke for-
krecmede.

GM har prasenteret en ny, sterkt
revideret udgave af Opel Rekord -

| denne vinkel minder
Rekord |1l fire-ders sedan
om sin forgaenger.

Coupé modellen har gode
linier, men da taget er lavere

med Manta som f

Selvfolgelig er der tale om en helt ny mo-
del, men netop udtrykket »revideret« i for-
hold til den tidligere Opel Rekord synes at
vaere mest daekkene. Studerer man kun spe-
cifikationerne, kan det veere vanskeligt at
skelne den ene model fra den anden bort-
set fra karrosseriméalene, idet Rekord Il er
leengere, lavere og smallere end forgenge-
ren, uden at det er gaet ud over de indven-
dige pladsforhold.

Naturligvis benyttes den tidligere motorkon-
struktion, men her er ogsa tale om en min-
dre revision, der nok kommer til udtryk gen-
nem en lille effektforagelse, men det er
navnlig en gunstigere drejningsmomentkur-
ve, man har vaeret pa jagt efter. Forandrin-
gerne ligger i sndret karburering og en an-
den knastaksel foruden en forogelse af
kompressionsforholdet. Rekord |l fremstilles
med tre forskellige motorer nemlig 1,7 liter
i uforandret skikkelse, 1,7 liter S, der nu
med et kompressionsforhold pa 9,8:1 udvik-
ler 83 hk DIN ved 5400 o/m med et drej-
ningsmoment pa 13 kpm mellem 2600 og
3800 o/m, og 1,9 liter SH, der ligeledes med
et kompressionsforhold pa 9,8:1 udvikler 97
hk DIN ved 5200 o/m med et maksimalt drej-
ningsmoment pa 15 kpm ved 3800 o/m. Kun

over bagsadet, finder hgje
personer ikke sa god bagsade-
komfort som i sedan-
modellerne.

Denne skitse viser sikkerheds-D>
ratstammen og bakakslens
skratstillede foringsarme,
langsgdende momentarme, den
forlengede panhardstav og
kraengningsstabilisatoren.
Forhjulene har faet progres-
sivt virkende skruefjedre

med lodretstaende teleskop-
dazmpere.
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modeller med de to sidstnaevnte motorer vil
blive lagerfert i Danmark — begge disse
motorer har en registerkarburator med au-
tomatisk choker. Den store 1,9 liter SH mo-
tor har tillige hydrauliske ventilloftere.

Hjulophaengningerne er ifolge specifikatio-
nerne ngjagtig de samme som tidligere, og
man ma have fat i veerkstedshandbog eller
reservedelskatalog for at konstatere forskel-
len. Forhjulene har saledes féet negativ
camber, forgget sporvidde og foreget ca-

forskellige vogne, der var udstyret pa for-
skellig made, rent bortset fra at den ene
havde automatisk transmission. Den ene
havde omdrejningsteeller, hvor den anden
havde elektrisk ur, men mere bemarkelses-
veerdigt var det, at den ene pa blinklyskon-
taktarmen havde drejekontakt til viskerne,
medens der i den anden var kontakt for vi-
skerne péa forpanelet. Det ma forekomme en
teenksom person at veere mere kostbart at
fremstille forskellige systemer, end det ville

Den forhandenvarende plads er
godt udnyttet, bortset fra det

store tomrum foran
koleren.

ster — farstnaevnte for at opna bedre spor-
sikkerhed i sving, sidstnzevnte for at fa stor-
re selvopretning og retningsstabilitet. Sty-
ringskarakteristikken har man bragt tilbage
til den oprindelige standard nemlig mellem
neutral og svag understyring ved hjeelp af
andre dimensioner pa kraengningsstabilisa-
torerne (kreengningsstabilisator ved bagak-
slen var pa den tidligere model ekstraudstyr
i Tyskland, men blev leveret som standard-
udstyr i Danmark, hvor man ogsa benyttede
kraftigere bagfjedre — styringen for Rekord
Il er derfor a&ndret i forhold til den tidligere
model i Tyskland, men er nogenlunde ufor-
andret i forhold til styringen pa de model-
ler, der forlod den danske samlefabrik).
Panhardstaven er desuden blevet laengere.
Det nye karrosseri retfaerdiggores ikke helt
af fotografierne, da vognen i virkeligheden
minder meget steerkt om VW K 70. Der be-
nyttes helt glatte sider uden pyntelister, og
de sakaldte ventilationsruder er nu ende-
lig forsvundet. Et par rektangulaere lygtehu-
se i plan med karrosseriets forparti daekker
over forlygterne og de indbyggede blink-
lys. Bagagerummet har en kapacitet pa 333
liter, og benzintanken rummer ikke mindre
end 70 liter. De ydre mal er folgende: leng-
de 4567 mm, bredde 1718 mm, hgjde 1405
mm, hvilket vil sige sa lidt som 17 mm lan-
gere, 36 mm smallere og 40 mm lavere.

Interioret virker tiltalende, og der er store,
let afleselige instrumenter. Jeg har provet to

Dette er det originale interior, men som samlet
udstyrsnummer kan leveres en »sprint version«
med beklaedt sportsrat, omdrejningstaller, am-
peremeter, oliemanometer, viskerkontakt i blink-
lysets kontaktarm samt bredere feelge beregnet
for daksterrelsen 185/70 SR14.

Caravan modellen er en meget rummelig vogn
med en nyttelast pa 480 kg.

Saderne er velformede, og de giver god stotte
ogsa i sideretningen. Der er beslag til nakke-
stotter, der leveres som ekstraudstyr.

vaere at fremstille dct forbedrede system
hele vejen igennem. Blandt det forskellige
ekstraudstyr, der kan leveres til disse mo-
deller, er der ogsa vindspejl med indbyg-
get radioantenne, og vil man have radio i
vognen, slipper man altsa for de besveer-
ligheder, som de udvendige antenner kan
give, hvilket navnlig vil sige haerveerk.

Mit indtryk fra den forste lille provegallop
var det, at udsynet fra forerseedet er forbed-
ret i forhold til den tidligere model, varme-
og ventilationsanleegget med blanding af
kold og varm luft er steerkt forbedret, sty-
ringskarakteristikken er nogenlunde u&n-
dret, men Rekord |l feles mere styrefalsom,
totalgearingen er stadig hej, men stoj-
niveauet er lavt, og der er inaen generen-
de vindstej. Desveerre var begge de vogne,
jeg korte, monteret med »forkerte« deek.
Selv ved moderat kersel pa darlig vej hav-
de begge vogne en udpraeget og overra-
skende kraftig tendens til at steppe med
baghjulene, og da jeq senere kunne klage
min ned til Opel's chefingenier, C. S. Chap-
man, over tilsyneladende svigtende daempe-
re, beklagede han, at nogle af bilerne var
monteret med daek, der havde for stive daek-
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Lises
modeller

D> D> sider, »men de fik vognene til at tage sig
bedre ud«, hvilket var den oprindelige grund
tii monteringen. Den darlige opforsel pa
ujaevn vej var i vild modstrid med de op-
lysninger jeg havde fra Opel’s prevebane,
og det ma vel ogsa forekomme at vaere tem-
melig utroligt, at Opel ferst skulle komme
med Manta og Ascona, der begge karer for-
trinligt, for derefter at komme med darli-
gere koreegenskaber i en ny Rekord. For-
holdet naevnes derfor kun her for at vise,
hvor vigtigt det er, at man holder sig til en
velegnet dakmontering og ikke uden videre
eksperimenterer, da affjedringskarakteristik
og dempning skal veere afstemt til de be-
nyttede daek. Pa det danske marked vil Re-
kord Il i samtlige modeller som standard
blive monteret med de beregnede radialdak
175 SR X 14, idet hjulophzeng er konstrue-
ret til brug af bade krydslagsdaek og radial-
daek — beleert af erfaringen vil bremsetryk-
regulator til baghjulene ogsa vaere standard-
udstyr pad de danske vogne.

Under "den forste provetur, der foregik pa
vidt forskellige vejtyper omkring Nice, fik
man indtryk af god mangvreevne og en fin
mekanisk finish. Automatgearmodellen skif-
tede sa bledt og fint bdde op og ned, at

ebr-irn g

udstedningsanlaeg

@® 12 mdr. garanti mod gennembranding
@® Fremstillet | 1,5 mm adelstdl
@® Leveres til alle geengse maerker

Priseks.

Fiat 850 Special/Coupé kr. 490,-
Ford Capri kr. 486,-
VW 1200/1300/1500 kr. 417,-
Volvo Amazon kr. 486,-
Volvo 142/144 kr. 598,-

FP Sports-potter

¥ Fiat 600/850 kr. 136,00/
. Fiat 850 Sport Coupé kr. 298,00

KAAN’'S MOTOR CO.

Hilleredgade 171 - 2400 Kbh. NV

TLF. (01-36) Go 8133 & Go 8122

Sydjylland: Senderborg Autodele
TIf.: (044) 26 235
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man na&ppe bemarkede gearskiftet. Des-
uden var der ingen merkbar forsinkelse pa
Kick-down nedskiftning, og man fik derfor
svar i form af omgéende acceleration, nar
man havde brug for det ved overhaling. Og-
sd bremserne virkede meget overbevisende
med et passende pedaltryk, sa alt i alt kan
vi kun komme til det resultat, at der ma
komme noget absolut positivt ud af den rig-
tige provekeorsel.

Opel kommer med hele programmet pa én
gang, og i Danmark vil felgende modeller
blive lagerfert: 1700 S to- og fire-ders se-

dan, 1900 SH to-ders sedan, 1900 SH fire-
dors Sedan »L«, Rekord Coupé, Caravan
1,78 og 1,9 SH. Med 1,7 S motoren opgives
tophastigheden til 155 km/t og acceleratio-
nen 0-100 km/t til 16,5 sekunder. Med 1,9
SH motoren er tophastigheden opgivet til
161 km/t og accelerationstiden 0-100 km/t
til 14 sekunder. Egenvaegten er mellem 1065
og 1090 kg afheengig af model, akselafstan-
den er 2688 mm, sporvidde 1427/1412 mm.
Samtlige modeller er i fuld produktion. Pri-
serne er endnu ikke fastsat, men en 1,7 to-
dors vil koste ca. 40.000 kr. ]

Triumph
Dolomite

Den nye Triumph
Dolomite, der har
karrosseri falles
med 1500 model-
len, kommer maske
slet ikke pa det
danske marked.

| fortszettelse af Triumph's kombination af
forskellige motorer og karrosserier kommer
nu Triumph Dolomite — et navn man har
hentet fra en stremlinet sportsvogn, der blev
produceret i midten af trediverne. Til den
nye model benyttes karrosseriet fra Triumph
1500, og det leveres kun som fire-ders. Hjul-
ophangningerne kender man fra Triumph
1500 og Toledo, idet der til forhjulene benyt-
tes tveerstillede triangelarme med skruefjed-
re, der omslutter teleskopdaemperne ind-
skudt mellem den overste triangelarm og
den baerende konstruktion — en udformning
der forst blev benyttet af Simca. Den stive
bagbro er ophaengt i langsgaende reaktions-
arme og skratstillede momentarme, der sam-
tidig optager sidekraefterne. Der er skive-
bremser til forhjulene og tromlebremser
(selvjusterende) til baghjulene. Endvidere er
der kraengningsstabilisator ved bade for- og
baghjul.

Motoren er den samme, som benyttes i Saab
99, og den er altsd pa 1854 ccm, og den

udvikler 91 hk ved 5.200 o/m. Der er to-delt
kardanaksel, og den totale udveksling er
3,63:1.

Der benyttes samme forpanel og instrumen-
tering som i Triumph 2000, og foruden fuld
indstillelighed af forsadernes ryglen kan fe-
rersadet tillige reguleres i hejden. Rattet
kan indstilles pa samme made som i Tri-
umph 1300, og samtlige kontaktfunktioner er
anbragt under rattet.

Szderne er betrukket med vaevet nylon, der
er behageligt at sidde pa, og desuden er
det slidsterkt og let at afvaske. | bagsee-
dets rygleen er der et nedfseldbart armian.
Tophastigheden er ca. 160 km/t, og accele-
rationstiden 0-100 km/t opgives til 11,5 se-
kunder. Det ser altsd alt i alt ud til at veere
en veludstyret og tidssvarende bil. Det er
ogsa givet, at det bliver en temmelig kost-
bar bil i forhold til sterrelsen, og for oje-
blikket ved man hos importgren ikke, om
den i det hele taget skal lagerferes i Dan-
mark. [ ]

P& biludstillingen i Bella-Centret far en ny
Saab model premiere. Der er ikke tale om
noget opsigtsvaekkende, da Saab 99 er sare
velkendt, og man skal ned under motorhjel-
men for at finde den virkelige nyhed. Til-
syneladende finder man den velkendte 1854
ccm Triumph motor med elektronisk styret
benzinindsprejtning, men der star Saab pa
topstykket. Det er ganske rigtigt Triumph
konstruktionen, som oprindelig blev udvik-
let i et felles forskningsarbejde mellem
Triumph og Saab, men motoren bygges i
Sverige, og den svenske fabrik har foreget
boringen til 90 mm, hvilket giver et slagvo-
lumen pa& 1985 ccm. Med et kompressions-
forhold pa& 8,7:1 wudvikler motoren 110 hk
DIN, og det maksimale drejningsmoment er
ikke mindre end 17 kpm ved 3700 o/m. Ud-
vendig adskiller model 99 EMS sig fra den
almindelige 99 ved en anden front, og den
leveres kun i én farve nemlig en metallic
eller polycromat ved navn Corall. Prismaes-

sigt er det ikke nogen allemandsbil, da pri-
|

sen bliver kr. 58.000,-.

Saab 99 EMS
med svenskbygget motor
- 2 T 3 ) - »

Saab’s nye flagskib, 99 EMS, er »helsvenske,
idet nu ogsd motoren fremstilles i Sverige. Den
har lidt sndret frontparti og fas kun i én spe-
ciel farve.




Tatra 61

maske i produktion i ar

Fra SMJ’s medarbejder i Czekoslovakiet, Ru-
dolf Karpat, har vi modtaget flere detaljer
om den nye Tatra 613, som kort omtaltes i
januarnummeret sidste ar. Det drejer sig om
en efterfelger til den i Vesteuropa naesten
ukendte »603«-model, og betegner altsd det
seneste skud pa stammen af czekiske haek-
motorvogne.

P& neesten alle punkter bryder den nye mo-
del med forgeengerens konstruktion. Vigtigst
er det nok, at motoren er rykket frem, s&

Tatra’s nyeste hakmotormodel »613«, der fore-
lebig eksisterer i prototypeform. Karrosseriet er
tegnet hos Vignale i Italien.

den ligger over bagakslen; kobling og gear-
kasse ligger foran motoren, og en kort ak-
sel forer tilbage til differentialet, der er
sammenbygget med motorens bundkar, alt-
s& et arrangement, der i princippet ikke er
helt uden lighedspunkter med Lamborghini
»Countach«, men mindre pompgst og mere
kompakt. Den gamle Tatra’s 170 kg tunge
motor bag bagakslen gav kraftige oversty-
ringstendenser, mens det nye arrangement
efter sigende skulle sikre nogenlunde neu-
tral styring. Selve motorkonstruktionen fol-
ger fabrikkens tradition, idet det er en luft-
kolet 'V8. Den har overliggende knastaksler
og yder 170 hk ved 5200 o/m.

Ogsa hjulophaengene er andret og bragt i
overensstemmelse med nyere international
konstruktionspraksis. Fortil er der McPher-
son-ophaeng med skruefjedre og triangel-
arme, bagtil benyttes skratstillede sving-
arme og skruefjedre (som BMW). Der er
skivebremser p& alle 4 hjul og tandstangs-
styring med servohjeelp. »Sikkerhedsratstam-
men« forkortes 120 mm ved et sted pa
1000 kg.

Med 4-ders limousine-karrosseri er akselaf-
standen 2980 mm, sporvidden 1480/1524 mm,
totallzengden 5040 mm og bredden 1600 mm.
Egenveegten er helt oppe pa 1650 kg, og
nyttelasten 470 kg. Tophastigheden opgives
til ca. 200 km/t. Foruden den 4-ders model
forberedes ogsa en coupé-udgave.

De forste prototyper til 613-modellen sas i
1970, og nogle rygter vil vide, at produktio-
nen starter allerede i ar, mens andre taler
om 1974. Prisen tales der ikke om, men det
bliver naeppe en vogn, vi kommer til at se
meget til pa de danske landeveje. |
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odel 127 kan betegnes som en lille
udgave af Fiat 128 udformet som
to-ders sedan med tveerstillet

frontmotor og begge par hjul ophangt efter
system McPherson. Ikke mindre end 80 %
af vognens samlede volumen er udnyttet til
person- og bagageplads, og skent vognens
totalleengde kun er 3595 mm, har bagage-
rummet en total kapacitet pa 365 liter og en
reguleer stuvningskapacitet pa 300 liter. Mo-
toren er overtaget i modificeret udgave fra
850 Coupé, idet slagvolumen er pa 903 ccm.
Oprindelig regnede fabrikken med ogsa pris-
maessigt at kunne konkurrere med den en-
gelske Mini, der som bekendt ogsd bygges
i Iltalien hos Innocenti, men man har ikke
sparet pa udstyret, og derfor kommer pri-
sen til at ligge noget hgjere. Eksempelvis
er radialdek standardudstyr, der er tilbage-
strem for benzinen til tanken, der er skive-
bremser pa forhjulene og lastafhaengig re-
duktionsventil til baghjulene — vigtige ba-
gateller, der alle koster penge. Tandstangs-
styrehuset ligger nok beskyttet bag motor-
blokken, men alligevel er der indskudt et
forsat midterstykke mellem to kardanled pa
ratstammen. Betragter man vognens prasta-
tioner, retfeerdigger disse ogsa en merpris
fremfor de naermeste konkurrenter.

Motoren

Som nzevnt er motorblokken overtaget fra
850 Coupé, hvilket vil sige, at det er en fi-
recylindret raekkemotor med kaedetrukket
knastaksel i blokken og stedstaenger til vip-
pearmene. Da det er en forholdsvis kort
motor, har man fundet tre hovedlejer til-
streekkeligt, fordi boringen kun er 68 mm, og
der er ingen vandkamre mellem cylindrene.
Motoren er ved de hgjere omdrejningstal
ikke vibrationsfri, men det skyldes sikkert
mere motorophanget end krumtapakslen.

| forhold til motoren i 850 Coupé er der i
mekanisk henseende sket sma andringer
blandt andet ved stempelringenes profil, og
olieringen er blevet hardforkromet. Ventil-
diagrammet er andret og kompressionsfor-
holdet reduceret lidt, hvilket har medfort
mindre maksimaleffekt, men til gengeeld en
gunstigere drejningsmomentkurve. Det mak-
simale drejningsmoment er 6,3 kpm ved 3200
o/m, men i omrédet mellem 2500 og 5000
o/m er drejningsmomentet over 6 kpm.
Der benyttes til denne motor en almindelig
faldstremskarburator tilkoblet udsugning fra
krumtaphuset. For at forhindre damplas i
benzinsystemet er der returstrom fra karbu-
ratoren til tanken, og systemet virker som
bekendt pa den enkle made, at der benyt-
tes sterre rordiameter mellem pumpe og kar-
burator end mellem karburator og tank, hvil-
ket bevirker et lille overtryk ved svemmer-
ventilen. Den livlige benzinstrem udelukker,
at dampblaerer kan opbygge et tryk mellem
pumpe og karburator eller i selve pumpen,
hvilket kan give svigtende benzintilfersel.
Af motorens udstyr er det ogsd verd at
nzevne vekselstremsgeneratoren pa 460 watt,
kolesystem med ekspansionsbeholder og ter-
mostatstyret ventilator drevet af en el-motor.
Der ligger en ret speciel teknisk filosofi bag
denne motor, der maksimalt udvikler 47 hk
DIN ved sa hgjt et omdrejningstal som 6300
o/m, der nzppe skulle vere nedvendig for
at praestere en litereffekt p4 52 hk med et
effektivt middeltryk pa 7,45 ato. Til gengaeld
gearer man sa lavt, at vognen korer 22 km/t
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Fiat 127 er aflgser for Fiat 850, hvilket rent automobilteknisk er en
lykkelig udvikling. | retfeerdighedens navn ma det fastslas, at det ikke
mindst var her i det blaesende Danmark, vi led under hsekmotorvog-
nens sidevindsfglsomhed, medens 850’eren var udmaerket p& snoede
veje ikke mindst under bjergkersel. For alle er det imidlertid en til-
fredsstillende forandring, da 127 i naevnte discipliner ikke star tilbage
for 850, og dertil kommer at den er tilfredsstillende stabil i sidevind
og i det hele taget en langt bedre konstruktion.  Af Mogens H. Damkier

klassens
bedste




ved 1.000 o/m i topgear, og trods det be-
skedne drejningsmoment bliver Fiat 127 pa
den made klassens bedste, nar man ser pa
acceleration og tophastighed, og benzinfor-
bruget er endda vasentligt lavere end for
de naermeste konkurrenter pa preestationer-
nes omrade (Datsun 100 A og NSU 1000 C).

Transmission

| direkte forleengelse af motoren er indbyg-
get en fire-trins gearkasse, hvis hovedaksel
altsa ligger i forlengelse af krumtapaksel
og kobling. Et skratskaret tandhjul pa for-
lagsakslen traekker det tandhjul, der svarer
til differentialets kronhjul, og diffenrentialet
ligger pa siden af gearkassen, hvilket set i
kerselsretningen bliver bag gearkassen. Mo-
toren kommer pa den made til at ligge lige
foran foraksellinien, og de to kardanaksler
til de drivende forhjul bliver ikke lige lange,
hvilket erfaringsmeessigt er uden betydning.
Inde ved differentialet er der tripodeled,
der kan give sig i leengderetningen, og ude
ved hjulene er der almindelige homokineti-
ske led af Rzeppa-typen.

Vi provekorer

FIAT 127

Hjulophangninger

Hjulophaengningerne folger ogsa systemet
fra model 128, idet der er McPherson system
til forhjulene samt kraengningsstabilisator,
og baghjulene er ophzngt i tveerstillede tra-
pezarme, der er haengslet til en travers i
den baerende konstruktion. Disse arme er
ogsd haengslet til hjulkonsollen, og hjulet
styres i det lodrette plan af den lange te-
leskopdezemper, der foroven er monteret til
den bzerende konstruktion ved hjeelp af en
gummibegsning, der tillader den fornedne
beveegelse. Geometrien i denne ophangning
er indrettet p4 den made, at der under af-
fiedringsbevaegelserne sker minimal aendring
af baghjulenes camber og sporvidde.

Den tveerliggende bladfjeder indgar altsa
ikke i hjulopheenget, men da den er under-
stottet i to punkter, kommer den til at fun-
gere som krangningsstabilisator endda med
sa kraftig virkning, at det aflastede baghjul
ved hard kersel i et snzvert sving loftes
et godt stykke fra vejbanen, hvilket man
selvfolgelig ikke meaerker noget til.

Med denne baghjulsophaengning, der i op-
bygningen svarer til system McPherson, kan
man sanke gulvet i bagagerummet, og da
reservehjulet er anbragt i motorrummet, far
man pa den made et forholdsvis stort ba-
gagerum, selv om benzintanken er anbragt
under dette.

Interior

| forhold til vognens totalleengde er der na-
turligvis fortreeffelig indvendig plads, men
selv. sammenlignet med storre vogne er
pladsen overraskende god. Det eneste mi-
nus er forhjulenes skarmkasser, der opta-
ger en del plads i-kabinen, hvilket kan gere
det ubekvemt for kereren, nar han ikke kan
placere sit venstre ben. nogenlunde strakt.
| standardudferelsen er der faste rygleen
pa forseederne, og saderne er betrukket
med vinyl, men man kan fa indstillelige ryg-
leen for kr. 240,- og stofbetreek for kr. 166,-
ekstra. De bageste sideruder er faste, men
oplukkelige ruder kan fas for en merpris
pa kr. 298,-.

| de forreste dere er der ventilationsruder,
hvilket ma anses for at veere lidt gammel-
dags og upraktisk, da disse indretninger for
eller siden giver anledning til vindstej, og
samtidig generer de udsynet, men italiener-
ne kreever disse ventilationsruder, der kan
vippes ud pa tveers af vognen saledes, at
de ligefrem skovler luft ind pa en overhed
dag. Ellers forekommer disse ruder overfle-
dige, da der er afgangskanaler for ventila-
tionsluften ved bagruden, og disse kanaler
forer ud i bagagerummets vandrende, fra
hvilken der er videre afgang gennem spraek-
ken ved bagagerumsklappen.

Interioret er i ovrigt udformet efter det mon-

Pa denne snittegning far man et godt indtryk af pladsens udnyttelse.

Der er ingen udluftningsgaller pa Fiat 127, fordi den forbrugte ventilationsluft ledes fra spalter ved

bagruden ud til vandrenden under bagagekl

L o

mellem klappen og karrosseripladen.
v

1, og luften treekkes ud ved de spalter, der gar
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klassens bedste

D> > ster, som Fiat benytter pa4 128 og 124. Lys-

kontakten er anbragt pa forpanelet, men
meerkeligt nok er Fiat gaet fra den oprin-
delige udformning, der gjorde denne kon-
takt til en hovedkontakt, medens man skif-
tede mellem alle tre lygteferinger ved hjzelp
af omskifterarmen til venstre under rattet —
nu har kontakten to stillinger, og kontakt-
armen benyttes kun som nedblaendingskon-
takt. Til hejre under rattet sidder en kon-
taktarm til viskerne, men vaskeranlaegget er
ogsa i denne model udformet som den helt
latterlige gummibold pa forpanelet, hvor den
er vanskelig at betjene, og dens virkning er
desuden ret problematisk, men man har jo
lov til at installere en el-vasker eventuelt
med fodkontakt.

| et afskeermet instrumenthus er foruden
speedometeret anbragt et instrument med
benzinstandsmaler og kontrollamper, der
ogsé omfatter for hgj kelevandstemperatur
— sidstnaevnte ville jeg nu udskifte med et
termometer, hvilket der er plads til.

Qverst pa forpanelet er der to indstillelige
luftjalousier, der ger det ud for defroster-
spalter, og i varmeanlagget blandes kold og
varm |uft sdledes, at en temperaturregule-
ring kan ske omgaende. Til hejre under for-
panelet er der en pakkehylde, men der er
intet tilgeengeligt sted for kereren at leegge
smating.

Gearstangen er anbragt i centralrgret midt i
vognbunden, og handbremsegrebet er pla-

ceret mellem forsaederne, der i deres hel-

hed kan vippes frem, hvilket letter indstig-
ningen til bagsadet.

Koreegenskaber og funktioner

Man opdager hurtigt, at Fiat 127 er en kvik,
velkerende og handterlig bil. Den er nok ca.
1400 kroner dyrere end en Mini Clubman,
men sidstnaevnte skal da ogsad monteres med
et ret alvorligt tuningsudstyr for at folge
med Fiat’en, der accelererer fra stilstand
til 100 km/t pa 18,4 sekunder, medens Club-
man’en skal bruge 35,1 sekunder. Dette er
maske ikke s& vaesentligt, da bilisterne erfa-
ringsmeessigt kun udnytter ca. 40-60 %o af de
hurtigere bilers maksimale accelerationsev-
ne i den daglige trafik. Under alle omsteen-
digheder er det dog godt at have accelera-
tionsevne til radighed i pakommende til-
feelde.

Gearskiftet er tilfredsstillende preaecist, men
det er selvfolgelig mere fjedrende end i de
biler, hvor gearstangen har direkte fat i skif-
tegaflerne eller er forbundet til disse med
korte steenger.. S& lenge gearkassen er kold,
kan faorste gear virke tungt ved indskiftning,

Dette snit gennem motoren viser, at der be-
nyttes samme konstruktion som til 850
Coupé. De trekantede forbrandingskamre
modvirker i hej grad tendingsbanken,

da der er stadig mindre restgas ude

i kilen, og restgassen er tillige vel-

kolet pa grund af det store areal

af det omgivende gods.

A
Kobling og gearkassens hovedaksel lig- )
ger i direkte forleengelse af krumtap- =
akslen, og der er ingen mellemhjul
mellem motor og gearkasse. Som det
ses ligger differentialet bag motor-
blokken. Bemaerk i ovrigt

den hgjtsiddende

benzinpumpe.

hvilket er et gammelt kendetegn for Fiat
med fuldsynkroniseret gearkasse.

Styringen er meget preecis, og karakteristik-
ken svinger mellem det neutrale og let un-
derstyring — det bestemmer man naesten
selv, fordi forhjulenes slipvinkler giver en
overstyrende tendens, nar man slipper gas-
sen midt i et sving.

Fiat 127 opferer sig eksemplarisk, nar den
keres virkelig hardt, rent bortset fra, at den
som naevnt er meget tilbgjelig til at »lette
ben« i de snaevre sving. Trods udmeerket
retningsstabilitet er vognen udpraeget sty-
refelsom, og man. kan foretage en meget
hurtig og helt ukompliceret undvigeman-

ovre. ’
(Fortseettes side 18)

Et snit gennem transmissionen
set fra oven.
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Den
tekniske
side af

Fiat 127

To-dors, firepersoners sedan.
Importer: Nordisk Fiat A/S, Gammel
Koge Landevej 78-80, Valby, Kbhvn.
Motor: Fire-cyl., topventilet, vandkelet.
Boring 65 mm, slaglaengde'68 mm
slagvolumen 903 ccm, kompressions-
forhold 9:1, maksimaleffekt 47 hk (DIN)
ved 6300 omdr./min.,, maksimalt drej-
ningsmoment 6,3 kpm ved 3200 omdr./
min. Litereffekt 52 hk/I. Tveerstillet mo-
tor med tre hovedlejer.
Transmissionssystem: Tor enkeltplade
membrankobling, fire-trins gearkasse
med synkromesh mellem alle gear. Ud-
vekslingsforhold i gearkasse: 3,636:1,
2,055:1, 1,348:1, 0,963:1, gulvgear. Dif-
ferentiale: Udveksling 4,69:1. Forhjuls-
treek. Dakstorrelse: 135 SR 13.
Hjulophaengning: Forhjul i system Mc-
Pherson med underliggende laske,
skrat bagudrettet reaktionsarm, kraeng-
ningsstabilisator. Baghjul i system Mc-
Pherson med tveerstillede triangelarme,
tveerliggende bladfjedre med stabilisa-

torvirkning.
Bremser: Forhjul: 227 mm skivebrem-
ser, totalt belegningsareal 124 cm?.

Baghjui: 185 mm selvjusterende trom-
iebremser, totalt beisgningsareal 216
cm?2. To-kreds system opdeit mellem
for- og baghjul. Veegtafhaengig trykre-
guiator til baghiul.

Elektrisk anleeg: 12 v generator 460
watt, akkumulator 60 amp. timer.

Effekt i hk (DIN)

Omdr. min. x 1000

Drejningsmoment i kpm (DIN)

490

1286

|
\—
490

Mal, vaegt: Total lengde 3595 mm, to-
tal bredde 1527 mm, total hejde 1370
mm, akselafstand 2225 mm, sporvidde
for 1280 mm, bag 1295 mm, benzin-
tank rummer 30 liter, oliesump rum-
mer (incl. filter) 3,9 liter, kolesystem 5
liter. Egenvaegt 705 kg. Effektveegt
(DIN) 15 kg/hk. Tophastighed 134 kmit.
Standardforbrug 7,81 liter/100 km. Ha-
stighed ved 1000 omdr./min. i topgear:
22 km/t. Venderadius 4,8 m, 3'/> ratom-
drejning.

Pris: Kr. 22.967,-.

Sarlige bemarkninger: Bagagerum 300
liter stuvningskapacitet. Nyttelast 445 kg
Tekniske oplysninger: Karburator: We-
ber eller Holley 32 IBA 20. Tzendror:
Champion N7Y, elektrodeafstand 0,5-
0,6 mm, kontaktafstand 0,40 mm, for-
teending 10°, ventilspillerum indsug-
ning: 0,15 mm, udblaesning: 0,20 ‘mm
ved kold motor. Dzektryk forhjul 24
n.s.i., baghjul 27 p.s.i. Gearkasse og
differentiale rummer 2,4 liter SAE 90.

accelerationsevne

0- 40 km/t 3,6 sek.
0- 60 km/t 7,2 sek.
0- 80 km/t 12,2 sek.
0-100 km/t 18,4 sek.
0-120 km/t 33,2 sek.
0-400 m PANOTTS
70-100 km/t i topgear 12,6 sek.

benzinforbrug

60 km/t 4,9 1/100 km
(20,4 km pr. liter)
80 km/t 6,3 1/100 km
(15,9 km pr. liter)
100 km/t 7,1 1/100 km
(14,2 km pr. liter)
110 km/t 7,7 1/100 km
(13,0 km pr. liter)
130 km/t 9,9 1/100 km
(10,1 km pr. liter)




klassens bedste

DD Bremserne er godt afstemt, og der er un-

der ingen omstaendigheder tendens til for
tidlig baghjulsblokade, s& lseenge man hol-
der baghjulenes tromlebremser fri for brem-
sestov. Pa ter vej opnar man meget korte
bremseleengder, men pa en glat vej er for-
hjulene lidt for tilbajelige til at blokere, nar

~man vil bringe bremselaengden ned, og und-

gar man blokering, bestiller baghjulene for
lidt, af hvilken grund man ma regne med
leengere bremseleengde pa glat vej, end det
er muligt at preestere med mere effektive
baghjulsbremser.

En bil med en totallengde pa 3595 mm og
en akselafstand pa 2225 mm vil aldrig kun-
ne blive sa retningsstabil som en sterre bil,
men alligevel skal man ikke korrigere meget
ved de sterre hastigheder i Fiat 127, der
ogsa er passende sidevindsstabil — i virke-
ligheden er den kun fglsom; nar den plud-
selig kommer i lee, da der selv under kraf-
tige vindsted kun opstar en vigende bevae-
gelse uden meerkbare vinkeldrejninger.
Det var i det store og hele koreegenska-
berne, som man kan notere sig dem, men
det er straks lidt vanskeligere at beskrive,
hvordan bilen »ligger i haenderne«. Det er
nemlig her, vognens umiddelbare charme
skal soges. Man kan bedst forklare det pa
den méade, at man ikke et gjeblik er i tvivl
om, at vognen vil reagere, netop som man
venter det, uanset hvilken mangvre man ud-
forer. Den er meget sporsikker til et be-
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Interioret folger Fiat’s princip, der ogsa gel-
der for modellerne 124 og 128 samt til dels 125.
Stofbetraek, indstillelige ryglaen og vipperuder
ved bagszdet leveres som ekstraudstyr.

motorblokken.

Denne skitse af styretojet med det forsatte stykke pa ratstammen
viser, at den gverste del af ratstammen ikke kan blive presset ind
mod kereren uanset fra hvilken side, pavirkningerne kommer un-
der en kollision. Tandstangstyrehuset ligger tillige beskyttet bag

te til et hojere gear omkring 90 km/t, skent
man korer i topgear.

Som nzevnt kommer der ved visse omdrej-
ningstal vibrationer fra motoren, hvilket gi-
ver resonans i karrosseriet, og man kom-
mer til det resultat, at vognen ved de stor-
re hastigheder er temmelig stejende, men
i virkeligheden vurderer man nok denne bil
som tilhgrende en storre og dyrere klasse,
og sammenlignet med de andre mindre vog-
ne i denne pris- og sterrelsesklasse, er den
snarere mindre end mere larmende. Nar
man neermer sig tophastighed, forsvinder
vibrationer og stgj, og man hgrer kun en
jevn brummen, hvilket tyder p&, at man
gennem en forfining .af motorophaenget og-
sa vil kunne fange de mere lavfrekvente
svingninger ved de lavere omdrejningstal.
Under provekgrslen bemaerkede vi ogsa, at
vognen er meget folsom for afvigelser fra
det foreskrevne deaektryk, og ved fuldt lees
pa vognen eller blot med passagerer pa

] Baghjulsophanget har man
lant fra Fiat 128. Man ser
den lange stoddamper,
der er fastboltet til hjulkon-
sollen, den tverstillede
triangelarm, der er hangslet
i begge ender og et stykke
af bladfjederen med det
ene understetningspunkt, der
far den til at fungere som
kraengningsstabilisator.

stemt punkt, og sa begynder en svag ud-
skridning, der naturligvis kan forsterkes i
forhold til hastigheden gennem svinget, men
man er ikke et gjeblik i tvivl om, hvor man
har vognen. '

Nu er alt jo ikke vanskelige situationer, og
under den daglige kersel kerer Fiat 127 bare
med selvfolgelig preecision. Den lave gea-
ring bemzrker man gennem det store om-
drejningstal pa motoren i forhold til hastig-
heden, og i begyndelsen vil man gerne skif-

bagsaedet seetter karrosseriet sig sd meget
pa bagfjederen, at det gar noget ud over
lygteindstillingen, og derfor burde der veere
en omstillingsanordning, som man finder den
pa flere franske biler.

Uanset disse bagateller er Fiat 127 en
meget fin lille bil med fortreeffelige kere-
egenskaber og mange gode mekaniske de-
taljer. Der er nzppe tvivli om, at den er
klassens bedste, sa& derfor kan den ogsa
tillade sig at veere klassens dyreste. |
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MRS
til hjemme-
mekanikere

Af Mogens H. Damkier

B Der kommer stadig flere hjelpemidler til
hjemmemekanikeren, hvilket ikke alene skyl-
des stigende veerkstedspriser, men ogsa
mere fornuftig omgang med de mekaniske
elementer blandt de bilister, der interesserer
sig for mekanik.

Fra England er der kommet flere forskellige
systemer til udfluftning af bremsesystemet
uden medhjeelper, hvilket kan se lidt maer-
keligt ud. Et bremsesystem skal nemlig ikke
sadan bare udluftes en gang imellem — hvis
der er luft i systemet, er der ogsa en fejl
pa systemet, og den kan hjemmemekani-
keren kun sjeldent klare. Skulle man en-
delig lufte systemet ud efter en reparation,
er det ikke sa vanskeligt at fa4 sin eegtevi-
ede eller en kammerat til at pumpe med
pedalen og holde den nede, indtil man med
uartikulerede lyde fra undervognen giver til
kende, at udluftningsventilen er lukket, af
hvilken grund pedalen nu kan slippes. Som
tidligere anfert, er navnlig den aeegteviede
verdensmester i at slippe pedalen, inden
man har spaendt ventilen, hvorefter det hy-
drauliske system patter en masse luft i sig,
og det kan selvfelgelig give anledning til
forskellig stilfeerdig debat aegtefeellerne imel-
lem, men at netop engleenderne med deres
teknisk mindede, nogenlunde lydige og i
hvert tilfeelde overordentlig fredsommelige
kvinder skulle foretage s& mange opfindel-
ser netop pa dette omrade er indtil videre
en gade.

Ikke desto mindre er der nu kommet en ny
opfindelse ved navn Eezi bleed, hvilket er
en omskrivning af overseettelsen »let udluft-
ning«.

Hvis dette apparat udelukkende kunne be-
nyttes til udluftning af systemet, ville jeg
naeppe ofre en linie pa det, da man den
sjeeldne gang, man foretager en bremsere-
paration, ogsa kan finde et fornuftigt vaesen
til at betjene pedalen, eller man kan monte-
re de tidligere omtalte automatiske ventiler
ved hjulcylindrene. Apparatet giver imidler-
tid hjemmemekanikeren mulighed for pa en
bekvem og forsvarlig méade at skifte bremse-
vaeske pa sin bil.

Lad os lige understrege, at det navnlig for
bilister, der korer i udlandet og ikke mindst
for bilister med campingvogn pa slab, er
absolut nedvendigt at skifte bremseveeske
en gang om aret. Bremseveesken optager
med tiden en del af luftens fugtighed, og
nar veesken bliver vandholdig, vil bremse-
varmen danne dampblarer i det hydrauliske
system, der derfor bliver fjedrende, og ofte
kan bremsevirkningen helt ophere. Navnlig i
forbindelse med skivebremser indtreeder fee-
nomenet, fordi der er tale om betydelige
temperaturer i skivebremsen, og vejen fra

Det medfolgende dzksel med slangetilslutnin-
gen monteres pa bremsevaskebeholderen, og
der tilfores tryk fra et aft vognens hjul (her
reservehjulet). Nar én af udluftningsskruerne
abnes, presses frisk bremsevaeske fra den gen-
nemsigtige beholder gennem vognens hydrauli-
ske system.

Den medfelgende klare plastic-slange til mon-
tering pa udfluftningsskruen ger det let at se,
hvornar vaesken er udskiftet og fri for luft.

varmekilden til bremsevaesken er kort. Lad
os derfor veere enige om, at bremsevaesken

skal skiftes. Vi kan sikkert ogsa blive enige

om, at et veerksted naeppe star pa spring
for at udfere arbejdet, og rent bortset fra
arbejdslennen, har man oftest tidsrevende
besvaer med at aflevere vognen og med at
hente den igen.

Eezi bleed bestar af en luftteet beholder, der
er sikker indtil tryk pa 30 p.s.i. Beholderen
har et skrueldg med to slangetilslutninger
alt i luftteet udferelse. En nylonslange gar
fra beholderens bund gennem en forskru-
ning i skruelaget til et dseksel, der passer
p& bremsevaeskebeholderen. Den anden
slange udgar fra trykbeholderens daeksel og
ender i en trykventil til luftventilen i et hjul.
Systemet er nu det, at man fylder den fore-
skrevne bremseveeske pa trykbeholderen, af-
monterer deaekslet pa bilens bremsevaeskebe-
holder og erstatter det med det deeksel, der
er koblet til slangeforbindelsen til trykbe-
holderen, som derefter lukkes med sit daek-
sel. Derefter seettes luftslangen til det hjul,
der er naermest, og trykbeholderen anbrin-
ges sa vidt muligt lodret i neerheden af
bremsesystemets hovedcylinder eller bare et
eller andet fornuftigt sted.

Pa sadvanlig made renger man studsen pa
hjulcylinderens udfluftningsventil og monte-
rer en medfelgende plasticslange pa sam-
me studs. Denne slange stikkes ned i en
gennemsigtig flaske. Der er tryk pa syste-
met uden brug af bremsepedalen, og man
kan derfor lesne mgotrikken til udluftnings-
ventilen ved hjulcylinderen. Hvis der er tale

Nar man
selv skifter

- eller lufter systemet ud
uden en medhjzlper

¥

£
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om en udluftning af systemet, lukker man
ventilen, nar der ikke mere kommer bob-
ler med den udstremmende bremsevaske,
men skal man. skifte bremsevaeske, lader
man vaesken Igbe, indtil veesken skifter
farve — ny og gammel vaeske har aldrig
samme farve.

Der er grzenser for, hvor megen bremsevae-
ske trykbeholderen indeholder, og derfor bar
man pa forhand have opmaerket flasken sé&-
ledes, at man kan lukke for systemet, inden
trykbeholderen temmes. Den sterste maeng-
de lgber naturligvis ud ved den forste hjul-
cylinder (den laengst borte fra hovedcylin-
deren). For at kunne holde kontrol med far-
ven, bgr man have godt lys ved plasticslan-
gen, der stikker ned i flasken. Nar trykbe-
holderen skal fyldes op, m& man forst tage
tilslutningsventilen fra hjulet — ellers kan
den hele sag komme til at minde om en
gast, der betjener toilettet pa en u-bad for-
kert.

Det er ikke nogen dum idé at benytte tryk-
ket fra et af bilens hjul, og det indebzerer
den fordel, at en del af luftens fugtighed
»sorteres fra« i servicestationens kompres-
soranleeg. Hvis man selv pumper sine hjul
med handpumpe, vil det nok vaere bedre at
lukke luften af reservehjulei og pumpe det
op til 30 p.s.i. p& en servicestation.

Eezi bleed leveres med tre storrelser daek-
sler til bremseveeskebeholdere af fabrikat
Girling, Lockhead og ATE, men det kan na-
turligvis monteres til et hvilket som helst
gennemboret |ag. (Importer: Cartec. Pris kr.
49,50).
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Vi provekorer

-nagsten
erfekt! ..

Det er vist en darligt bevaret hemmelighed, at vi tidligere har anset
Yamaha for at sta lidt i skygge af sine naermeste konkurrenter, men
allerede de to foregaende provekorsler af Yamaha DS6 og R5 var
yderst positive overraskelser, og efter denne test af AS3-modellen
er der ikke lngere nogen tvivi om, at Yamaha fremstiller hurtige,
velkorende og driftssikre maskiner.

20 smy 2/72

elv om min hu star til de store hur-
S tige cykler, ma jeg bekende, at det

til en afveksling kan veere ganske
befriende at provekere en 125 ccm’er med
»kun« 15 hk. Nar man f. eks. skal male top-
hastighed pa en hurtig cykel, kan man blive
ret- frustreret, nar man skal kere frem og til-
bage gennem malestraekningen adskillige
gange for at fa& nogenlunde fri bane for den
ovrige trafik, fordi man ikke er den type,
der star op kl. 4 mens vejene er menneske-
tomme.
Yamaha AS3 er ellers nok den »starste« ma-
skine, vi har prevekert i denne klasse, og
det pa mere end én méade. Selv om man
ikke ligefrem bliver bange for Yamaha'en,
ligger dens praestationer ikke sa forfeerde-
lig langt fra en del maskiner med det dob-
belte slagvolumen, og hvad udstyr angar,
star den ikke tilbage for de store cykler.
Yamaha AS3 ér afgjort en »stor« hundrede-
ogfemogtyver. Vi har ikke her i bladet pro-
vekort forgeengerne, AS1 eller AS2, men vi
har dog veeret tet pa for et par ar siden,
da Yamaha importeredes af et andet firma.
Provekorslen varede kun et par dage, da et
gennembraendt stempel kom forstyrrende i
vejen. P& grund af forskellige importerfor-
viklinger blev provekerslen aldrig genopta-
get, men vi fik dog dannet os et indtryk af
maskinen. Forholdet mellem AS3 og for-
gengeren (AS1) er s&dan set det samme
som forholdet mellem DS6 (som allerede er
aflgst af DS7) og dennes forgenger, YDS5,
nemlig at der pa papiret praktisk taget in-
gen forskel er, men at en praktisk prove
afslerer en afgerende forskel. Forandringer-
ne er ellers ikke store, nar man ser bort fra
udenomsvaerket. Maskinen har féet tiltreng-
te letmetalcylindre, og karburatorerne har 1
mm sterre gennemstremning, nu 18 mm. Maer-
keligt nok er forste gear sznket lidt i for-
hold til forgeengeren, som i forvejen har et
meget lavt gear, men ellers bestar endrin-
gerne kun i cyklens »styling«, som nu foelger
de storre modeller, hvilket har resulteret i
nye sidedseksler til motoren, ny tank, sadel
o.s.v., foruden to veesentlige forbedringer,
nemlig forbremsen og baggaflen. Yamaha's
udmaerkede 200 mm bremse med to pale-
bende sko anvendes p§ de fleste Yamaha'er.
Den er méaske lidt voldsom til 125 ccm mo-
dellen, men forgesengeren led under en elen-
dig bremse med en palgbende og slekken-
de- sko, s& en forbedring var tiltreengt. Los-
ningen var en 150 mm forbremse med to
palebende sko, som viste god stabilitet og
tilstraekkelig bremseeffekt til at modsvare
cyklens 15 hk. Sa var den sag ude af ver-
den. Samtidig er baggaflen forleenget 4 cm,
sa akselafstanden nu er 124 cm, hvilket har
forbedret cyklens igvrigt gode kereegenska-
ber.




Den nye forbremse er en szrdeles net lille sag, >

der fuldt ud er opgaven voksen, en udtalelse, vi
sjeldent har lejlighed til at fremkomme med,
men det hznger her naturligvis sammen med
den ret beskedne effekt. Man bemarker, at der
ikke er udvendige returfijedre, der kan samle
snavs og rust.

Instrumenterne er ret let aflase-
lige, og de fungerer med
beskeden misvisning. Gummi-
ophznget er ikke bledt nok

til at holde misvisning som

felge af vibrationer vak;
men det kan den op-
findsomme eventuelt
selv gore noget

ved.

Omdrejningsvillig motor

Motoren har som sagt ikke undergéet de
store forandringer, hvilket vil sige, at vi har
at gere med en to-cylindret 180° twin (to-
takt, naturligvis) med et slagvolumen pa 124
ccm, idet boring og slag er 43 mm, og let-
metalcylindrene har dobbelte skyllekanaler.
Motorblokken er uendret, og altsa stadig
lodret delelig, hvilket nedvendigger, at de
to midterste hovedlejer (kuglelejer) er mon-
teret i et labyrinthus med stor udvendig dia-
meter. Denne leosning er ret uelegant og
bliver nok med tiden erstattet af et motor-
hus med vandret delelinie. Krumtappen
traekker koblingen i hgjre side, og vi be-
merker at koblingen aktiveres direkte af
kickstarteren, saledes at motoren kan star-
tes i gear, nar koblingen udleses. Den fem-
trins gearkasse skiftes fra en indirekte ak-
tiveret skiftevalse, hvorpa de tre skiftegafler
er direkte lejret. | venstre side af krum-
tappen finder vi vekselstremsgeneratoren
med fast magnetiseret rotor. Som sadvan-
lig, n&r man har at gere med en Yamaha,
er motoren yderst startvillig, og i sommer-
halvaret kan man sla chokeren fra omgéaen-
de efter start, hvorefter motoren gar i rolig
tomgang.

Motoren udvikler maksimaleffekten pa 15 hk
ved 8.500 omdr./min., og det maksimale drej-
ningsmoment pa 1,3 kpm ved 8.000 omdr./
min., s& man venter ikke at finde nogen
seerlig fleksibel motor, men som svagt an-

Gearpedalen er fort bagud med en ikke juster-
bar ledforbindelse. Fodhvilerne er ikke sam-
menklappelige, men alligevel ret eftergivende
nar de tager vejen, hvilket i ovrigt kun sker
undtagelsesvis.

Vil
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tydet finder man det modsatte med et brug-
bart omdrejningsomrade, der strakker sig
fra 4.000 omdr./min. til 11.000 omdr./min.
Néar fabrikkens kurveblad saledes viser, at
effekten ved 10.000 omdr./min. stadig er 14
hk, og ved 11.000 omdr./min. stadig 12,5 hk,
s& er der altsd noget om snakken, hvilket
er veerd at bemzrke, da vi ofte pa SMJ har
observeret, at motoren naermest falder ded
om, nar man passerer det omdrejningstal,
hvor maksimaleffekten afgives. Effektkurven
er naturligvis temmelig stejl, ndr man har at
geore med en litereffekt pa 120 hk/l. Det ger
ikke sd& meget, nar man er i faerd med at

afvikle en provekersel, der straekker sig over
et par uger, men det viser sig pa den an-
den side ofte at veere et irritationsmoment
for ejeren i den gra hverdag. | Yamahaens
tilfeelde er det nu ikke sa slemt af to grun-
de. For det forste er Yamaha'ens effektkur-
ve abenbart alligevel ikke helt sa stejl som
en del andre cyklers med en mere optimi-
stisk effektkurve, og for det andet kan
AS3’eren abenbart tale at blive holdt til il-
den.

Yamaha-importeren, Frantz Kroon horer til
de importerer, der har en dybt feestet tillid
til sine cykler, og denne tillid stiller han
gerne pa prove over for SMJ. Derfor har vi
en aftale gdende ud pa at de motorcykler,
vi far til provekorsel ikke er, og ikke skal
tilkeres. Den herverende AS3 blev da ogsa
sat pa sin prove et par dage efter vi havde
modtaget den med traeuld om styret, idet jeg
begav mig til hovedlandet i stiv nordvestlig
kuling. Herunder viste det sig, at provecyk-
len faktisk var i stand til at tale fuldgas i
modvind over mere end 100 km, uden for-
udgéende tilkersel, hvilket ma siges at vaere
bemeerkelsesveerdigt. Lad os lige fa et par
ting pa det rene. For det forste betyder dette
ikke, at man ikke kan fa en ASS3 til at saette
sig, men det betyder, at det er vanskeligt,

hvis man ellers bzrer sig nogenlunde for- pp
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D > nuftigt ad. F. eks. bezerer man sig fornuftigt

ad pa en hojtydende totakter (eller firetak-
ter) hvis man, nar man af en eller anden
grund skal kere hurtigst muligt i modvind,
sorger for ikke at &bne mere for gassen,
end motoren kan klare i gjeblikket, og dette
behover absolut ikke at veere fuld abning.
Abner man nemlig gashandtaget mere end,
hvad der er pakraevet for at holde farten,
udmagrer man samtidig gasblandingen, hvor-
ved motorens arbejdstemperatur stiger. Man
afger lettest om gasspjeeldet er passende
abnet ved at lukke lidt ned nu og da. Her-
ved skal motoren ojeblikkeligt tabe omdrej-
ninger. Nogle hejtydende cykler kan imid-
lertid overhovedet ikke Tare i topgear i mod-
vind. Nar man skal iagttage ovenstaende re-
gel, vil man opdage, at hastigheden synker
langsomt, indtil man ‘bliver nedt til at ga et
gear ned, men dette kan naturligvis ogsa
skyldes, at motoren generelt er hgjt gearet.
Nar man har kert nogen tid pa en motor-
cykel, udvikler man dog altid en fornem-
melse af motorens sejhed i modvind, og
AS3 forekommer forbleffende sej. Dette var
et lille sidespring om modvind p& landevej,
men sagen har desuden en anden side, nem-
lig betimeligheden af at kere en ny maskine
med fuldgas i modvind. Om dette kan vi
kun sige, at det er interessant for os at af-
prove driftsikkerheden pa denne hardhaen-
dede made, men at vi aldrig kunne drem-
me om at udsaette vor egen eller enhver an-
den maskine for denne behandling, hvis der
ikke forela en sadan seeraftale. Selv om
Yamaha'erne ojensynligt kan tale behandlin-
gen, hvilket tjener fabrikken til stor ere,
betyder dette nu ikke, at motoren har godt
af det. Man far givetvis en mere teet og hur-
tig motor, nar man giver den en ordentlig
tilkgrsel, lige som holdbarheden forbedres.
| ovrigt kunne vi notere!et benzinforbrug pa
16 km/l under denne keretur, hvilket er ret
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Motorblokken minder i alt vasentligt om den
gamle blok, men cylindrene er nu letmetal, og
topstykkerne har faet et par ekstra pyntelister,
som vi vil foretrekke at kalde de fire narme-
ste koleribber.

acceptabelt. Under normale betingelser &
benzinforbruget pa ca. 22 km/l.

Rolige koreegenskaber

Med en cykel af Yamaha’ens veaegt og med
en relativ beskeden effekt venter man sig
naturligvis ikke de store unoder, og de ude-
bliver da ogsa. Cyklen er ret lang og affjed-
ringen bled og tilpas deempet, s& cyklen
ligger stet og rolig pa kursen under alle
forhold, ligesom frihejden er god. Kun und-
tagelsesvis rorte cyklen vejen med andet
end hjulene, og da ikke pa en sadan made,
at man stod i umiddelbar begreb med at
forlade maskinen. De forste dage efter vi
havde modtaget maskinen, gjorde den sig
ellers bemzrket ved at udvikle svemmende
tendenser ved stor haeldning uden at man
umiddelbart kunne henfore dette under no-
get kendt. Dette feenomen optrader under-
tiden sammen med et stort efterleb, og ef-
terlobet pa AS3 er faktisk foreget lidt i for-
hold til forgaengeren, fra 86,5 mm til 90 mm,
men svemmeriet foltes naermest som om
deektrykket var abnormt lavt, hvad det in-
genlunde var. Miseren viste sig at stamme
fra et praktisk taget umeerkeligt sler i kron-
roret, og da dette var efterspaendt, var alt
idyl.

P& trods af motorstarrelsen kan man allige-
vel holde et ret paent tempo pa sognevejene,
og jeg ma fastsla, at cyklen, herunder dens
bremser, heller ikke under disse betingel-
ser lader kereren i stikken. Cyklen er tem-
melig styrefeslsom uden pa noget tidspunkt
at vise manglende retningsstabilitet, og man
kan tillade sig at starte en opbremsning i
en kurve, eller at lade sig overraske af en
pludselig drejning uden at man nedvendig-
vis kommer i store vanskeligheder. | bytra-
fik er Yamaha’en naturligvis meget handter-
lig og folger let med trafikken, men det gar
til gengzeld heller ikke lydlgst til. Udblaes-

ningsstejen er temmelig irriterende i de lave
gear, hvor vindsuset ikke dulmer.

Gearkassens udvekslingforhold

— er faktisk det eneste, man kan beklage
sig over pa denne cykel. Jeg kan ikke for-
sta, hvad man skal med en reguleer terraen-
gearkasse pa en sportspraeget 125'er. For-
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Man ser her den lange
baggaffel, som har for-
bedret kereegenskaberne
en tand. Som man ser,
er baggaflen en del
lzengere end hjulstorrelsen
kraever.

AS3 har slanke linier, men
med de yderligt anbragte
fodhvilere og det hgie styr
far det kun lidt indflydel-
se pa luftmodstanden, som
kunne reduceres en hel
del.

Yamaha’ens mangvre- > X
dygtighed ved lave
hastigheder kommer til
sin ret i det redaktionelle
rosenbed.

ste gear er s& lavt, at den femtrins gear-
kasse bliver en illusion, og naermest opleves
som en firetrinsgearkasse med et ekstra
lavt gear til bugseringsformal. Saledes er
ogsé springet mellem fjerde og femte gear
og tredie og fjerde lige stort. P4 forgaenge-
ren foltes dette meget irriterende, idet ma-
skinen nzermest »lagde sig om pa sidenc,
nar man skiftede til femte gear, men for AS3
bedes der i nogen grad herpa ved motorens
gode moment, og cyklen kan, trods samme
totalgearing, ret ubesvaeret treekke femte
gear ud med koreren i oprejst stilling, idet
vi noterede en topfart i siddende stilling pa
108 km/t, hvilket modsvarer 9.500 omdr./min.
i topgear. | liggende stilling (med et ret hagjt
styr) néedes ca. 120 km/t, hvilket er ikke
mindre end 10.500 omdr./min. Umiddelbart
ma man séledes karakterisere cyklen som
steerkt undergearet, men pa grund af moto-
rens fleksibilitet og omdrejningsvillighed fo-
rekommer gearingen alligevel passende, og
man foler ikke, at motoren er udpint ved
disse omdrejningstal.

Fodhvilerne er forevrigt et udmeerket baro-
meter for den almindelige sundhedstilstand.
Nar motoren er perfekt justeret, meerkes
svage vibrationer omkring 9.000 omdr./min.,
og vibrationerne forsvinder et par hundrede

omdrejninger hojere. Hvis teendingen imid-
lertid rykker sig pa den ene cylinder, tilta-
ger vibrationerne mazerkbart, og nar venstre
fod begynder at bevaege sig ufrivilligt ud af
fodhvileren ved 9.200 omdr./min., er det pa
tide at stille tending, for sa er forskellen
blevet for stor!

En evt. AS3-ejer kan dog ikke uden videre
indstille sit servicebehov efter dette fzeno-
men, for der kan naturligvis vaere forskelle
fra det ene til det andet eksemplar, men
kender man sin cykel godt, kan man ofte
tage sine varsler efter vibrationer af den
ene eller anden art. Et saerligt tilfalde frem-
bed i s& henseende min gamle, nu heden-
gangne Puch, hvor tanken begyndte at knur-
re hgjlydt, nar der var ca. 2 liter benzin til-
bage, disse eksempler blot for at henlede
lzeserens opmaerksomhed pa den konstruk-
tive made, hvorpd man ofte kan udnytte den
information, der ligger i vibrationerné.

For at vende tilbage til gearkassen, ville jeg
foretreekke et forste gear, der 1a lidt under
det eksisterende andet gear, i hvilket ma-

skinen nemlig starter ret ubesvaeret. Hvis
man sa bevarede femte gearet og rykkede
resten tilsvarende sammen, ville man opna
en bedre acceleration, maske bortset fra de
forste par meter, en mere afslappet korsel,
lavere benzinforbrug o.s.v. Det er dobbelt
eergerligt at skulle traeekkes med denne gear-
kasse, nar man ellers har at gere med en
uszdvanlig helstebt lille maskine.

Veludstyret

Yamaha AS3 udmeerker sig ved at vaere over-
ordentlig veludstyret for sin sterrelse. Man
er saledes ikke vant til omdrejningstaller,
og en forbremse med to palgbende sko i
denne klasse. | det hele taget er AS3 ud-
styret til samme standard som de store ja-
panske cykler, nzesten da. Med bemerkel-
sesvaerdig omhu har fabrikken sgrget for, at
udstyret alligevel ikke nar helt op til de
sterre modellers, saledes er triptalleren,
som findes pa DS7 (250 ccm) og R5 (350
ccm), stroget, ligeledes gummimanchetten i
selve ngglehullet i teendingslasen mellem in-
strumenterne o.s.v. Men det forhindrer nu
ikke AS3 i at fremtreede som klassens mest
veludstyrede, hvilket dog ogsad mzerkes pa
prisen. |

Motor: 180° tocylindret, stempel-
styret totakter. Boring 43 mm, slag-
lengde 43 mm, slagvolumen 124
ccm. Maksimal effekt 15 hk v.
8.500 o/m, maksimalt drejnings-
moment 1,3 kpm v. 8.000 o/m,
storste effektive middeltryk 6,6
ato. v. 7.000 o/m. Smering ved
olietage, doseringspumpe.

Transmission:  Primerudveksling
tandhjul, 3,894. Vad flerpladekob-
ling. 1. gear 3.181, 2. gear 1.812,
3. gear 1.300, 4. gear 1.045, 5. ge-
ar 0.840. Sekundzerudveksling /2"

- X %/16” rullekaede, 14/39.

Stel: Enkelt, abent rorstel, med-
bzerende motorblok. Forbremse
150 mm, to palebende sko, bag-
bremse 130 mm, en péalebende
sko. !
Dimensioner: Nettovaegt 99 kg.
Storste leengde 191,5 cm, akselaf-
stand 124 cm. Efterleb 90 mm,
kronrersvinkel 62,5°. Daek for 2,50-
18, bag 2,75-18, feelge for VMO-
18, bag WM1-18. Benzintank rum-
mer 9 |, olietank rummer 1,5 I.
Elektrisk anleg: Vekselstreamge-
nerator, ingen regulering. Batteri
12 volt, 55 Ah. Batteriteending,
fast indstilling, 1,8 mm for top,
kontaktafstand 0,3-0,4 mm, svaren-
de til hvile i 140° t 5°. Teendror
NGK B9HC.

Pris pa gaden: 5.726,- (pr. 1. dec.
1971. — Prisstigning forventes).
Importer: Frantz Kroon, Narrebro-
gade 2, 8000 Arhus C. Telf. (06)
1319 18.

preestationer

Tophastighed siddende 108 km/t
Tophastighed liggende 122 km/t
0-400 m 17.9 sek.

forbrug

Benzinforbrug, gennemsnit malt
over 701 km: 21,3 km/l.
Olieforbrug, gennemsnit malt over
701 km: 1,6 171000 km.
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Teknisk portraet
MERCEDES
300 SLR

acervogne foraeldes hurtigt. En GP
R vogn med blot 2-3 ar bag sig ville

ikke have store chancer i et lob i
dag, og specifikationer og praestationer, der
vakte berettiget opsigt for 10-15 ar siden,
har nu nzermest historisk interesse. Udvik-
lingens tempo kan bedst belyses med et
eksempel. | sportsvogns-saesonen 1972 kon-
centreres interessen om 3-liters vognene, og
det er derfor nezerliggende at se pa, hvad
en af halvtredsernes beromteste 3-liters pro-
totyper indeholdt, og hvad den kunne prae-
stere.
Mercedes 300 SLR fra 1955 var konstrueret
med den store fabriks legendariske grun-
dighed; der var intet sparet for at gere den
til tidens bedste, og resultaterne udeblev
heller ikke. 1972-saesonens prototyper lig-
ner ikke meget forgaengeren, og 1955-vog-
nens praestationer overgas nu af flere vog-
ne i mindre motorklasser. Forklaringen er
ikke, at 300 SLR lignede de serieproduce-
rede sportsvogne mere end nutidens proto-
typer. Ved praesentationen blev den ond-
skabsfuldt, men ikke uberettiget, karakteri-
seret som »en tosaedet GP-vogn«, og den
betegnelse kan den med lige sa god ret
dele med de vogne, der i dag optraeder i
»sportsvognslobene«.
Da Daimler-Benz i begyndelsen af halvtred-
serne besluttede at vende tilbage til bane-
sporten, skete det maske for at hente tek-
niske erfaringer, men den reklamemassige
side af sagen blev nok heller ikke under-
vurderet. Tredivernes bedrifter |4 efterhan-
den noget tilbage, og maske havde de ogsa
en ubehagelig politisk bismag pa nogle af
fabrikkens eksportmarkeder. Maerkets sports-
lige prestige traengte under alle omstaendig-
heder til en ny afstivning, og det ter siges,
at det skete med manér.
P4 Le Mans stillede Mercedes i 1952 op med
en serie nye coupé-modeller; de havde for-
inden gjort sig fordelagtigt bemzerket i Mil-
le Miglia, og vundet Berns Grand Prix, men
i det franske 24-timers lob stod der for al-
vor prestige pa spil. Lebet endte med en
dobbeltsejr til Mercedes; det ma nzvnes,
at de veerste konkurrenter — Jaguar's fa-
brikshold — opgav pa stribe med motorvan-
skeligheder, og at tyskerne kun fik sejren,
fordi franskmanden Pierre Levegh, der fa
timer for lebets slutning syntes at have si-
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-en 3-liters

(\prototype
¥ argang 19595,

De »prototyper«, der deltager i det internationale
sportsvognsmesterskab, har ikke megen lighed med
de serieproducerede sportsvogne, men ma snarere
betegnes som GP-vogne med 2 saeder og nedtorftigt
landevejsudstyr. Det var ikke meget anderledes i
1955, da Mercedes sikrede sig mesterskabet med
sin 300 SLR. Ligesom 1972-saesonens proto-

typer, der preesenteres andetsteds i dette

nummer, havde den en 3-liters motor,

men bortset fra motorstarrelsen

er der ikke mange ligheds-
punkter mellem proto-
typerne af argang

1955 og 1972.

Af Benny Christensen

Overst til hojre. Mercedes 300 SLR med abent
karrosseri og vindspejl i fuld bredde. Det var
denne version, der benyttedes i Mille Miglia,
hvor der foruden koreren var en navigater med.

Qverst til venstre. | den hyppigst benyttede form
var passagefsadet overdakket, og der var kun
et beskedent vindspejl foran forerseedet. Den
her viste version (til Le Mans) har luftbremse,
der ses i opklappet stilling.

sagen fyldte
etk de store
motor med

tuationen i sin hule hand, matte udga da
hans Talbot knaekkede krumtappen. Men in-
tet kunne alligevel bortforklare, at Mercedes
for alvor var vendt tilbage, og de tyske vog-
nes praestationer og den effektive lgbsorga-
nisation gjorde et staerkt indtryk.

Le Mans-modellen var i ordets egentligste
forstand en prototype. Den blev med sma
tekniske eendringer og mere luksusbetonet
udstyr til seriemodellen »300 SL« — den
beremte »sglvpil« — der praesenteredes pa
biludstillingen i New York i 1954.

Flere sportsvognsleb fulgte, men i det fol-
gende ar koncentrerede man sig om forbe-
redelserne til en indsats i GP-sporten. De-
buten fandt sted ved det fransk Grand Prix
pa Rheims-banen i juli 1954, hvor den nye
Mercedes-racer med stremliniekarrosseri i
fuld bredde (det var tilladt efter datidens
reglement) vakte opsigt. Fangio og Karl
Kling forte lebet over det meste af distan-
cen og passerede malstregen tzet efter hin-
anden pa ferste- og andenpladsen. | det ty-
ske Grand Prix nogen tid efter dukkede en
version op med fritiggende hjul, bedre eg-
net til Nirburgrings mange kurver, og i 1954
og 1955 dominerede Mercedes-vognene GP-
billedet i naesten uhyggelig grad.

Med 1955-s@sonen sa ogsa en ny sports-
vognsmodel dagens lys. Betegnelsen »300
SLR« kunne antyde, at det drejede sig om
en videreudvikling af seriemodellen, eller af

den oprindelige Le Mans-vogn fra 1952, men *

under det abne, toszedede karrosseri svare-
de teknikken stort set til GP-vognens.

Den nye sportsvogn gjorde hurtigt sine én-
szedede forgaengere kunsten efter, og i 1955
satte den sit preeg pa de fleste af saso-
nens lgb med kerere som Fangio, Stirling
Moss, Peter Collins og John Fitch. Bergm-
test blev sejren i Mille Miglia, med Moss
ved rattet og den engelske motorjournalist
Denis Jenkinson som uforfaerdet navigater
i vognens passagersaede pa den 1600 km
lange tur ad italienske landeveje. Ogsa et
skandinavisk geestespil blev der tid til, da
Fangio og Moss deltog i sportsvognsigbet
i Kristiansstad i august.

Midt i alle triumferne kom ulykken pa Le
Mans, der kostede den tidligere rival Le-
vegh (nu i en 300 SLR) og over 80 tilskuere
livet. Den var, om ikke eneste arsag, sa
dog en sterkt medvirkende grund til, at

Mercedes trak sig ud af banesporten med
udgangen af 1955-seesonen. 300 SLR var ikke
blot en usadvanlig vogn; den fik ogsa en
usaedvanlig kort levetid. Andre fabrikker ville
maske i samme situation have afhaendet
vognene til private kerere, men for Mer-
cedes var afskeden definitiv. Til gengaeld
kan 300 SLR- og dens GP-slaegtninge nu
studeres i fabrikkens museum i Stuttgart-
Untertlrkheim.

»Klassisk« motortype med nye ideer
Midt i den opsigtsveekkende og avancerede
specifikation for Mercedes 1954 GP-model
var der nok mange, der undrede sig over
at finde en 8-cylindret raekkemotor. Tidens
tendens gik i retning af mere kompakte
motortyper, og den »klassiske« konstruk-
tion med otte cylindre pa linie blev anset
for at here fortiden til. Der var dog ikke
noget fortidigt 'ved »196«-motoren, og sager-
ne var grebet sardeles utraditionelt an. For
at undga problemer med torsionssvingnin-
ger i den lange krumtap blev effekten taget
ud fra akselmidten, og overfortes derfra
gennem en aksel pa siden af blokken til
koblingen i motorens bagende. Herved op-
nadede man yderligere den fordel, at moto-
ren kunne placeres lavere, og vognens
samlede tyngdepunkt kunne sezenkes, fordi
der ikke skulle geres plads til en kobling
i krumtapakslens forleengelse. Fra koblingen
gik en kardanaksel til gearkasse og bagtoj,
der var sammenbygget til en enhed med
gearkassen bagest.

| konstruktionsdetaljerne markede man fa-
brikkens mangeérige flymotor-erfaringer. Der
benyttedes braendstofindsprejtning direkte i
cylindrene (ikke i indsugningskanalerne som
pa nutidens racermotorer), og krumtappen
var en sammenbygget Hirth-konstruktion,
lejret i 10 rullelejer. Ogs& de udelte plejl-
steenger havde néle- og rullelejer i begge
ender.

Ventilarrangementet var ogsa utraditionelt,
med to overliggende knastaksler og tvangs-
styrede (»desmodromiske«) ventiler. Knast-
akslerne havde, foruden de normale &b-
ningsknaster, et ekstra knastsezet, der via
vippearme sergede for ventilernes lukning.
Da der ikke var nogen ventilfjedre tillod sy-
stemet hoje omdrejningstal (p4 GP-motoren

op til knapt 9000 o/min.) uden problemer. pp>
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prototype

>[> Desmodromiske ventiler har veeret kendt

langt tilbage i bilhistorien, og flere mere
eller mindre fantasifulde konstruktioner har
set dagens lys, men Mercedes-systemet er
den hidtil mest vellykkede anvendelse péa
bilfronten, mens systemet ogsa har veeret
benyttet med held pa nyere MC-racere (Du-
cati). Det ma imidlertid ogsa noteres, at pa
de seneste ars racermotorer er omdrejnings-
tallene sat yderligere i vejret uden at den
traditionelle ventilkonstruktion er forladt.
Her har man iseer sat ind pa at gere sy-
stemets dele lettere, bl.a. ved at benytte
4 ventiler pr. cylinder, og ved anvendelse
af nye materialer (f. eks. titan).

Boring og slagleengde for GP-motoren var
76 og 68,8 mm, og slagvolumen var 2490

ccm. | de sidste versioner, fra slutningen
af 1955, ydedes 295-300 hk pa datidens al-
kohol-holdige breendstofblandinger, svaren-
de til 118-120 hk/I. Til sportsvognsmodellen
300 SLR, der skulle kunne holde til lang-
distancelob, og som efter reglementet skul-
le kore pa almindelig benzin, blev slagvo-
lumen oget til 3 liter, og omdrejningstal og
litereffekt reduceret, s& maksimalydelsen
blev meget neer de samme 300 hk, her sva-
rende til 100 hk/I.

Chassisdetaljer

Mercedes kunne ikke gore sig geeldende
alene i kraft af en avanceret motorkonstruk-
tion. To af 1955-sasonens konkurrenter, Ja-
guar og Ferrari, havde oven i kebet storre
motorer, henholdsvis pa 3,4 og 3,7 liter.
Men det chassis, motoren blev placeret i,
rummede ogsa usadvanlige og opsigtsveek-
kende detaljer.

Allerede pa Le Mans-modellen fra 1952 og
p& den senere seriemodel 300 SL havde man
benyttet en baerende rumgitterkonstruktion
af tynde, runde ror, med stor hgjde pa beg-
ge sider af cockpittet, hvad der pa coupé-
karrosserierne nedvendiggjorde  specielle
dore, der lukkede opad, og som med tiden
blev et szerligt Mercedes-kendetegn. Til GP-
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vognen og 300 SLR var gitterkonstruktionen
videreudviklet, stivheden var oget og veeg-
ten reduceret. Karrosserierne var fortsat af
aluminiumplade.

| hjulophzngene gik man sine egne veje.
Ganske vist benyttedes fortil en sadvanlig
konstruktion med dobbelte tvaersvingarme,
men der var torsionsfiedre af en serlig
konstruktion. De korte fjederelementer be-
stod af to dele, en fjederstav og et yder-
ror, der var anbragt koncentrisk: | den ene
ende var ror og fjederstav last sammen, i
den anden var de i forbindelse med hen-
holdsvis chassis og hjulophaeng, saledes at
bade staven og reret blev vredet under af-
fiedringsbevaegelserne. Konstruktionen gav
den onskede fjederkarakteristik med en kor-
tere indbygningsleengde end en traditionel
torsionsfjeder. For nogle ar siden dukkede
fijederelementer af ganske tilsvarende type
op pa Lotus 72, og der benyttes de endnu.
For baghjulsophezengenes vedkommende var
de Dionakslen halvtredsernes foretrukne kon-

struktion. Mercedes havde selv introduce-

ret den pa 1937-raceren W-125; dengang af-
loste den den simple pendulaksel-konstruk-
tion, der benyttedes pa tyvernes Rumpler-
Benz og tredivernes forste GP-vogne. Over-
raskende nok betegnede GP-modellen W-196
og Mercedes 300 SLR en tilbagevenden til
pendulakslen, omend ikke i den traditionel-
le udferelse, hvis svagheder var igjnefalden-
de. | den nye »enkeltleds-pendulaksel« var
baghjulene ophaengt i hver sin tvaergaende
svingarm, og de to arme var lejret i et fael-
les led under differentialet. Drivkraefterne
overfortes som ved andre senere former for
uafhaengige hjulophang, gennem aksler med
to kardanled, langdekraefterne blev optaget
af Watt-led ved hvert hjul og der benytte-
des langsgaende torsionsfijedre af normal
konstruktion.
Enkeltleds-pendulakslen, der senere i en
simplificeret udgave blev indfert pa fabrik-
kens seriemodeller, gav lavere krangnings-
center og mindre sidebevagelser end den
klassiske pendulaksel, og vognen fik en mo-
derat overstyringstendens. Hjulene var mon-
teret med udpraeget negativ camber, der
yderligere foregedes ved belastning — det
var for de brede daeks tid, da det gav en
fordel, i form af aget friktion ved det yder-
ste, hardt belastede hjul ved kurvekarsel.
Vognens velvoksne braendstoftank pa 180 li-
ter var anbragt bag forersadet, lige over
bagakslen, og det gav anledning til staerkt
varierende bagakselbelastning efter niveauet
i tanken. P4 GP-vognen var torsionsfjedrene
suppleret med hjelpefjedre, som kunne re-
guleres gennem et hydraulisk system under
korslen, og kereren havde mulighed for at
afpasse fjederstivheden efter braendstof-
mangden i tanken, og sikre nogenlunde
(Fortseettes side 28)

<] Benzintanken er »skraddersyet« til karrosseriet

og anbragt over bagakslen, hvor tankindholdet
i afgerende grad pavirker vaegtfordelingen. De
to kraftige udstodningsror er pa isjnefaldende
vis fort ud gennem karrosseriet i hgjre side, og
de var ifelge kerernes udsagn effektivt i stand
til at overdeve alle andre stojkilder i vognen.

Snit i Mercedes 196 motoren.
Ventilerne er tvangsstyrede,
og krumtap og plejl-
staenger i rullelejer.
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Pa coupé-udgaven af SLR-
modellen benyttedes dore af
samme type som pa serie-
modellen 300 SL.

“300 SLR’s
naermeste
slaegtninge

Prototypen 300 SL, der deltog i Le Mans-lgbet
1954, betegnede fabrikkens tilbagevenden til bilsporten.
Der benyttedes en 6-cylindret motor, der ligesom flere andre
dele af konstruktionen var udviklet pa basis af seriemodellerne.
Gitterrammens hgjde langs cockpittets sider nodvendiggjorde en speciel
dorkonstruktion, der kom til at danne skole for flere andre modeller.

A

s %
.

<] Serieudgaven af 300 SL gik
i produktion i 1954, og den
her viste coupémodel, der
i store treek fulgte den op-
rindelige prototype fra 1952,
blev nogle ar senere suppleret
med en cabriolet.

<] Til hurtige baner benyttedes
W-196 med det her viste
stremlinie-karrosseri.

GP-vognen W-196 benyttedes i 1954- D>
55, og den viste udgave med frit-

liggende hjul var ise@r beregnet for
kurverige baner. Specifikationerne
er stort set de samme som gen-

\ findes i 300 SLR.
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D> ensartede kereegenskaber.

- en 3-liters
prototype

Denne finesse
var udeladt pa 300 SLR, og de fleste kerere
fandt derfor dens kurveegenskaber noget
mere delikate.

Tromlebremser og luftbremser

Modsat konkurrenten Jaguar, der benyttede
halvtredsernes sportsvognsleb til at bringe
skivebremserne frem til produktionsstadiet,
holdt Daimler-Benz fast ved de traditionelle
tromlebremser. Bade pa GP-vognene og 300
SLR benyttedes velvoksne letmetaltromler
med indstebte stebejernsforinger og kraftige
udvendige keleribber, og bremserne havde
parallelferte sko. Baghjulsbremserne var na-
turligvis anbragt ved differentialet, men me-
- re uszdvanligt var det, at ogsd de forreste
bremsetromler var placeret teet sammen
midt i vognen, og forbundet med hjulene
med tveergdende kardanaksler. Ogsa den
idé dukkede igvrigt op pa Lotus 72 15 ar
senere. P4 enkelte GP-modeller fra 1955 var
bremserne anbragt ved forhjulene; det gav
ganske vist 7 kg ekstra uaffjedret vaegt pr.
hjul, men til gengeeld sparedes 42 kg pa
vognens samlede veegt, fordi de tveergéen-
de aksler og serlige lejringer for tromler-
ne kunne undveeres, og selve tromlerne
kunne gores lettere.

Selv om Jaguar's bremsekonstruktion i ho-
jere grad pegede fremad, og skivebremser-
nes fordele allerede syntes ubestridelige,

MINILITE

- mindre vaegt

- starre styrke

bedre balance

- bedre vejkontakt

- bedre bremseksling

(@OHONE (o)

Topspares a-s
Agent og importer:
Herstedostervej 17
2600 Glostrup  TIf. (01) 4514 55
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Baghjulsophanget pa Mercedes 300 SLR. Differentialet er sammenbygget med gearkasse og brem-
ser og monteret fast i chassiset, mens drivkraefter og bremsekrzfter overfores til hjulene gen-
nem tvaergaende kardanaksler. Hjulferingen varetages af en »enkeltleds-pendulaksel«, hvis to tveer-
gaende svingarme er lejret i et feelles led under differentialet. De langsgaende krzfter optages af
»Watt-led«, bestaende af en fremadrettet og en bagudrettet arm, der har fat henholdsvis under og

over hjulnavet.

havde Mercedes en trumf i baghanden, som
ingen af konkurrenterne kunne stikke. Alle-
rede under forberedelserne til indsatsen pa
Le Mans i 1954 eksperimenterede man med
luftbremser, og i 1955 blev ideen taget op
og anvendt i praksis pa 300 SLR. Luftbrem-
sen havde form af en stor »flap« i naesten
hele vognens bredde, placeret bag cockpit-
tet. Bremsen kunne hzeves og saenkes hy-
draulisk, og ydede et veesentligt supplement
til hjulbremserne ved bremsning fra hej ha-
stighed. Ved 280 km/t gav den store klap
alene en retardation pa 3,1 m/sek? ved 240
km/t 2,7 m/sek?, altsd omkring 0,3 g — et
tilskud p4 op mod 30% til den normale
bremsning. Som mange andre af Mercedes-
modellens utraditionelle konstruktionstraek
gik ogsa luftbremsen over i historien uden
at danne skole. Forst godt en halv snes ar
senere dukkede aerodynamiske hjeselpemid-
ler, omend i en anden form og med et an-
det formal, op og fik fornyet aktualitet in-
den for bilsporten.

Dengang og nu

| 1956, efter at Mercedes 300 SLR var truk-
ket ud af aktiv tjeneste, lante det schweizi-
ske motorblad »Automobil Revue« en af fa-
brikkens coupé-modeller, og gennemforte en
reguleer langdistancetest efter bladets nor-
male grundige recept. Vi ved saledes meget
preecist, hvad 1955-saesonens mest opsigts-
vaekkende 3-liters prototype kunne praestere.
Hvis tilsvarende oplysninger havde forelig-
get om en af de nyeste prototyper, havde
der veaeret basis for en interessant sammen-
ligning, men provekersler af vogne i den
kategori herer til sjeldenhederne. Oftest ma
deres praestationer bedgmmes pa grundlag
af omgangstider og gennemsnitshastigheder
i de internationale Igb, men her, hvor sam-
menligningen spaender over 15-16 ar, er den
metode ikke sarlig velegnet, fordi det ville
veere umuligt at finde en bane, der var be-
varet i helt uzendret skikkelse.

En hel del kan dog leses af specifikatio-
nerne. Det kan bl. a. fastslas, at det ikke er
i tophastigheden, de afgerende forskelle yt-
rer sig mellem argang 1955 og 1972. 300 SL
havde en tophastighed pa 285-90 km/t, mens
de nyeste prototyper nar op pa 300-320 km/t.
Til gengaeld er der sket noget med accele-
rationsevnen. Et relevant sammenlignings-
grundlag kan fas ved at betragte forholdet
mellem veegt og motoreffekt.

Mercedes 300 SLR havde 300 hk til radig-
hed til en vognveegt (uden braendstof og ke-
rer) pa knapt 900 kg (990 kg for coupé-mo-
dellen), mens de nyeste prototyper rader
over ca. 400 hk til omkring 600 kg. Malt i
kilo pr. hk er der tale om en halvering, og
selv om veegten af kerer og breendstof for-
rykker billedet noget og ger forskellen lidt
mindre drastisk, er det stadig noget, der
kan meerkes pa accelerationsevnen.

Nar de senere ars prototyper er vaesentligt
lettere end deres forgangere i samme mo-
torklasse fra halvtredserne, er der naturlig-
vis flere grunde. Overgangen til centralmo-
tor har spillet en vaesentlig rolle. Sammen-
bygningen af motor og transmission til en
kompakt enhed og udeladelsen af kardan-
akslen har givet veegtmaessig gevinst, og til-
med indgar motorblokken i flere af de nye
konstruktioner som et led i vognens baeren-
de konstruktion. Ogsa motorerne selv er ble-
vet lettere; med al sin komplicerede meka-
nik var 196-motoren ikke ligefrem nogen let-
veegter. Hertil kommer, at chassisdele og
karrosseri er blevet lettere ved anvendelse
af nye materialer og materialekombinationer;
glasfiberforstaerket plast har erstattet alumi-
nium, titan og aluminium har erstattet stal,
magnesium har erstattet aluminium. Ved de-
res fremkomst i 1954 betragtedes de nye
Mercedes-racere som et yderpunkt i udvik-
lingen med deres rundhandede anvendelse
af lette og dyre materialer, men siden da er
teknologien gaet yderligere frem. Foregelsen
i motoreffekt er i det veesentligste fremkom-




met som folge af, at omdrejningstallene har
kunnet saettes i vejret. Forklaringen ligger
her i reduktion af vitale motordeles veaegt;
der benyttes nasten generelt 4 ventiler pr.
cylinder, og det giver lettere ventiler og
fjedre. Plejlsteenger og plejlstangsbolte frem-
stilles i titan og nye, lettere stempelkon-
struktioner og nye stempelringstyper har
ydet deres bidrag til udviklingen.

Den forggede motoreffekt og den reducere-
de vaegt er kun den mest banale del af for-
klaringen péa forskellen i preestationer og pa
de nye prototypers lavere omgangstider og
hojere gennemsnitshastigheder. Andre ting
har ogsa spillet ind. Der er sket generelle
forbedringer i vognenes kgreegenskaber og
deekudviklingen har ydet sit veesentligste bi-
drag. Tilsammen gor alt dette i lgbet af fa
ar konkurrencedygtige racervogne til mu-
seumsgenstande. Forzeldelsesprocessen gar

" naturligvis hurtigst i de internationale vogn-

klasser, hvor konkurrencen er knivskarp, i
GP-sporten og i sportsvognsmesterskabet.
Det forklarer ogsa, hvorfor privatkerere med
begransede gkonomiske midler ikke rigtig
kan stille noget op. Det nytter ikke leen-
gere at kebe en to ar gammel fabriksracer
og begynde for sig selv — den del af scenen
er forbeholdt de store fabrikker eller de
sma specialfirmaer med pengestarke spon-
sorer i ryggen.

MERCEDES 300 SLR

SPECIFIKATIONER

Motor: 8 cylindre pa raekke, to over-
liggende knastaksler, to ventiler pr.
cylinder, desmodromisk ventilstyring.
Boring/slagleengde: 78/78 mm, slag-
volumen: 2984 ccm. Kompressions-
forhold 9:1. Max. effekt ca. 300 DIN-
HK ved 7450 o/m. Direkte benzinind-
sprojtning, dobbelt taendingssystem,
tersumpsmae@ring.

Transmission: Tor enkeltpladekobling,
5-trins gearkasse (synkroniseret pa
fire overste gear). Totaludveksling i
gearene: |: 10,02:1, II: 8,123:1, Ili:
6,004:1, 1V: 4,513:1, V: 3,5:1.
Affjedring og hjulophang: Forhjul:
Dobbelte tvaersvingarme og torsions-
fjedre, baghjul: enkeltleds-pendulak-
sel og torsionsfjedre.

Bremser: Hydraulisk system med ATE
bremseforstaerker. Tromlebremser m.
parallelfarte bremsebakker ved alle 4
hjul.

Mal og veegt: Totalleengde 4350 mm,
totalbredde 1750 mm, akselafstand
2370 mm, sporvidde (for/bag) 1330
mm/1380 mm. Deekdimensioner 6,00
X 16 (bag). Egenvaegt: 880 kg, keore-

_ klar veegt: 1125 kg (fordeling for/bag:

41,5 %/58,5 %). :
Praestationer: Tophastighed ca. 290
km/t, acceleration 0-80 km/t: 5,1 sek.,
0-120 km/t: 8,6 sek.

GAR DET

“ l‘ giv bilen en

EFFEKTIV BESKYTTELSE

- n“ﬂ

Giv bilen en effektiv rustbeskyttelse efter ML-metoden og FDM's
foreskrifter. For nye vogne uden rustangreb -giver vi 5 ars garanti
mod gennemtaering - betinget af en arlig behandling pa vort
vaerksted. Vi har gennem 9 &r veeret specialister i rustbeskyttelse.

1. Hojtryks hedtvands-
undervognsrensning

3. Hojtrykssprojtning
med Tectyl 894 af
hulrum, vanger m.m.

4. Hojtrykssprojtning med
Tectyl 506 af undervogn
og hjulkasser.

5. Varmluftterring og
efterhaerdning.

6. Afrensning af Tectyl-
stov pa lak

Ring til (01) 300456 og fa en tid. Ger det NU! Priser fra kr. 248,-

auto®
protect

Gerdasgade 13-15, 2500 Valby.

excl. moms.

Gratis brochurer, omfattende alt om
rustteering og forebyggelse fremsen-
des gratis. Rekvirer venligst pr. te-
lefon.
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I arevis har samfundet
tilpasset sig bilen.

Gennem de sidste 70 ar har bilen vendt op
og ned pa vores tilvaerelse. Den har givet os en
masse fordele. Og skabt en masse problemer.

Forst og fremmest har bilen gjort og mobile.
Den har givet os bevegelsesfrihed — og dermed
en storre personlig frihed.

Den har givet os mulighed for at bo, hvor
vi har lyst. Den har gjort det muligt for industrien
at flytte udenfor byerne. Den har reduceret af-
standene. Og den har hjulpet os til at fa en masse
ud af fritiden.

Og sa har den givet os en masse nasten
uoverskuelige problemer.

Gader og veje er overfyldte med biler. 1
byerne snegler trafikken sig af sted — hvis den da
ikke sidder fast i n@rmest gordiske knuder. Og
parkering er ofte umulig. Mange steder overvejer
man ligefrem at lukke byerne for biltrafik.

Antallet af alvorlige ulykker stiger og sti-
ger. Og i adskillige byer er luftforureningen sa
kraftig, at det ligefrem kan vere sundhedsfarligt
at trekke vejret i myldretiden.

Disse problemer skyldes selvfolgelig forst
og fremmest det kolossale antal biler, der kerer
rundt. Men problemerne bliver ikke mindre af, at
moderne biler efterhanden har udviklet sig til

nogle overdimensionerede keretojer, vanskelige
at mangvrere og med alt for kraftige motorer.
Men antallet af biler stiger stadig. Derfor
ma man til at lave bilerne pa en anden méde. Det
er jo snart pa tide, at bilerne begynder at lase
nogle af de problemer, de selv har skabt.
Det er det, vi arbejder pa hos Fiat.

Biler ma ikke blive storre.

Jo sterre og tungere en bil er, jo sterre en
motor skal den have. Det betyder, at den ma
brende mere benzin af for at kere. Og sa har vi
forurening...

Dertil kommer sa, at en stor bil krever
meget mere plads — men et af problemerne er jo
netop, at der ikke er plads.

~ Der er altsd mange ting, der taler til fordel
for sma biler.

Men folk vil alligevel helst have store biler.

Ikke for storrelsens skyld, men for at fa sa
meget plads og komfort som muligt. Og blandt
bilfabrikanter er der tradition for, at skal en bil
gores mere rummelig og komfortabel, sa méa den
0gsé geres storre og storre.

Hos Fiat arbejder vi efter et andet princip.

Vilaver bilerne storre indvendig. Og mindre
udvendig. Det lyder paradoksalt, men det kan
virkelig lade sig gore.

Vi har ihvertfald gjort det.

Se f. eks. Fiat 128. Den er kortere end
n&sten enhver anden bil i sin klasse. Men ind-
vendig er den en af klassens rummeligste. Den har
endda mere plads end mange mellemstore ameri-
kanske biler.

Den nye 127 er skabt efter det samme
princip.

Udvendig er den endog 26 cm kortere end
128, men der er alligevel endnu sterre afstand
mellem instrumentbradt og bagszde.

Fiat 124 og 125 er storre biler men stadig
med beskedne ydre mal. Indvendig er 124 storre




Nutilpasser Fiat bilen

til samfundet.

end mange europaiske luksusbiler — og 125 har
plads som en fuldvoksen amerikansk bil.

20%

TIL MOTOREN

80 %

TIL PASSAGERERNE

FIAT 127: MINDRE UDVENDIG, STGRRE INDVENDIG.

Bilerne ma blive mere manevredygtige

Alene storrelsen gor, at en lille bil er lettere
at handtere end en stor. Men nar det drejer sig
om at undga ulykkerne, gor storrelsen det ikke
alene.

Man ma ganske enkelt bygge bilerne, sd de
bliver bedre til ikke at kore ind 1 hinanden.

Ogsa pa dette omrdade er vi kommet et
godt stykke videre hos Fiat.

Fiat 127 og 128, to af vore mest gkonomiske
modeller, har koreegenskaber, man ikke engang
finder i nogle af de dyreste europziske biler.

Sadanne keoreegenskaber kan ikke beskri-
ves. De skal opleves. Men nar De en dag har
prevet dem, er De sikkert enig med alle de bileks-
perter, der 7 steder i Europa karede Fiat 128 til
arets bil.

Motorkraft skal ikke overdrives.

En stor motor er dyr at kebe og dyr at
kore med. Is@r nar man tenker pa,hvor sjeldent
man i virkeligheden udnytter al dens kraft. Hvis
man nogensinde gor det.

Og sa er der en anden ting ved store moto-
rer. Man kommer nemmere galt af sted med dem.
Ikke pa grund af motoren i sig selv — men man
foler sig let fristet til at bruge den pa en forkert
made.

Det er ikke en stor motor, man har behov
for. Men en ordentlig accellerationsevne til hur-
tige, sikre overhalinger. Og at kunne holde en
rimelig hgj fart pa motorvejene.

Det har Fiat. I en fornuftig motorsterrelse.

F.eks. korer Fiat 128 fra n®sten en hvilken
som helst bil i sin klasse. Og accellererer hurtigere
end biler med flere hundrede ccm storre motorer.
Tophastigheden ligger pa over 140 km/t — og
uden besvar holder den en marchhastighed pa
120-125 km/t.

Men motoren er alligevel kun pd 1116 cm.3

Samfundstilpasning.

Vi tror, det er tvingende nedvendigt, at
bilerne for alvor begynder at tilpasse sig samfun-
dets krav og behov.

Men vi tror ikke, der er nogen, der vil
kobe en bestemt bil udelukkende for samfundets
skyld — pa bekostning af deres egne onsker.

Derfor har vi gjort hvad, vi kunne for at
lave nogle biler, der fuldt ud kan tilfredsstille
begge parter.

Som har noget for hver eneste af os. Og
for os alle.

Fiat 128




n motorcykel stiller ret beset stor-
Ere krav til sit drivaggregat end en

bil, for i bilen kan man som be-
kendt isolere vibrationerne meget effek-
tivt ved at give motoren et tilstraekkelig
bledt ophzeng. Det kan imidlertid kun
lade sig gore, fordi bilen er mange gan-
ge tungere end den motor, der driver
den, og den tilsvarende forudsaetning er
tydeligvis ikke opfyldt i en motorcykel.
Her udger motoren en meget vaesentlig
del af hele maskinens egenveaegt, og blo-
de »overkritiske« motoropheeng lader sig
derfor ikke anvende med nogen som
helst udsigt til succes og navnlig ikke,
nar motorerne kun har en, to eller hojst
tre cylindre. De gummiophang, der fak-
tisk har veeret anvendt i motorcykler, har
da ogsé veeret temmelig stive og har kun
tient til at holde de hgjfrekvente sving-
ninger borte fra stellet for simpelthen
at hindre udmattelsesbrud i dette! Nogen
forbedring af »vibrationskomforten« giver
de ikke, og man ma faktisk undre sig

over, at kobere af kostbare »moderne«
motorcykler finder sig i det orgie af vi-
brationer, de lejlighedsvis udsaettes for!
Motorcyklisten er jo i meget mere direk-
te kontakt med sit koretej end bilisten,
og netop derfor vil en motor med en
gangkultur i topklasse have sterre chan-
ce for at blive vaerdsat efter fortjeneste
i en motorcykel end i en bil — ogséa fordi
motorcyklisten som regel er mere inter-
esseret i »mekanik«. Motoren til FUO-MC,
som beskrives nedenfor, gar fuldstendig
vibrationsfrit og kan derfor boltes stift
til stellet. Den giver kun en meget svag
mekanisk stoj, og den lgser tillige en
reekke af totaktsmotorens fundamentale
problemer (derunder den uregelmaessige
tomgang), der vil blive »repeteret« i for-
bindelse med beskrivelsen.

Det mekaniske system og dets
afbalancering

FUO-motoren har kun de tre bevaegelige
hovedelementer, der ses p& den skema-

Fig. 1

Skematisk perspektivskitse af FUO-motorens
tre hovedelementer.
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| gennemgangen af vor FUO MC
er vi omsider naet til tredie del,
motoren. FUO star stadig for
»Fantasiens uhazmmede over-
drev«, og som det tidligere blev
lovet (de to forste artikler blev
bragt i nr. 8 og 11/1971), er der
tale om en hgjst bemarkelses-
veerdig tocylindret totakts boxer-
motor med pumpelos benzinind-
sprojtning. Imidlertid viser de
gunstige resultater, som er op-
naet med en tidligere fremstillet
forsggsmotor til laboratoriebrug,
at det utraditionelle ikke behover
at vaere urealisabelt.

tiske perspektivskitse i fig. 1. Stempel-
stangen (1), der er understottet i lejerne
(2) og (3), er pa midten stift forbundet
med en tveerpind (12), der gar frit gen-
nem huller (13) og (14) i de tynde, cirku-
laere skiver (10) og (11). Skiverne er stift
forbundet med akslerne (4) og (5), der
lober i lejerne (6), (7), (8) og (9). To af
lejerne (6 og 9) virker tillige som tryk-
lejer, der hindrer akslerne at forskyde
sig i leengderetningen. Drejer man skiven
(10), s& hullet (13) bevaeger sig et lille
stykke mod venstre, vil det stive »kryds«
af steengerne (1) og (12) tvinge hullet (14)
til at beveege sig samme stykke til sam-
me side som hullet (13). Men da hullet
(13) ligger under og hullet (14) over om-
drejningsaksen, vil skiven (11) dreje sig
modsat skiven (10)'s omdrejningsretning.
Saettes en af skiverne i rotation med
jeevn hastighed vil den anden skive altsa
rotere med samme jaevne hastighed, men
i modsat omlobsretning, og samtidig vil
stempelstangen (1) bevaege sig frem og
tilbage i det, man kalder en harmonisk
bevaegelse. Den svarer til stempelbevae-
gelsen i en krumtapmekanisme med uen-
delig lang plejlstang og har derfor ikke
de »beveegelsesfejl«, der i den normale
krumtapmekanisme kommer fra plejlstan-
gens vinkeludslag, og som blandt an-
det forarsager de sadkaldte »andenordens-
kreefter«, der er sa vanskelige at afba-
lancere. Som et velkendt eksempel her-
pé kan nzvnes den almindelige firecylin-
drede firetakts rakkemotor, hvor de to
midterste stempler er i top samtidig med,
at de to yderste er i bund. Her vil de
storste inertikreefter — de sakaldte forste-
ordenskraefter — vaere fuldsteendigt afba-
lancerede, men alligevel vil motoren vi-
brere som en encylindret maskine med




samme boring og slaglaengde men med
det dobbelte omdrejningstal! Dette skyl-
des andenordenskreefterne, der normalt
udger ca. 25 % af fotsteordenskreefterne,
og som »svinger« med den dobbelte »fre-
kvens«. Den almindelige krumtapmeka-
nisme giver ogsa vibrationer af hgjere
end anden orden, men dem ser man
sa&dvanligvis bort fra, fordi man har me-
re end besvaer nok med at klare anden-
ordenskraefterne og ofte ma lade dem ry-
ste som de vil jvf. den navnte firecylin-
dermotor. :

FUO-motorens totale frihed for disse
vibrationer af hgjere orden er derfor en
meget betydelig fordel, for dens »rene«
forsteordenskreefter lader sig nemlig af-
balancere matematisk korrekt! Det sker
ved de to ens kontraveegte (m), der er
anbragt pa skiverne (10) og (11) i fig 1.
Taenker man sig kontravagtenes tyngde-
punkter forbundet med en ret linie, vil
denne ga gennem stempelstangen (1)’'s
akse A, og kontraveegtenes felles tyng-
depunkt vil netop befinde sig i skeerings-
punktet. Da kontravaegtene (m) er mon-

teret diametralt modsat hullerne (13) og
(14), vil deres faelles tyngdepunkt bevaege
sig frem og tilbage langs aksen A i ngj-
agtig modfase med tyngdepunktet af
stempelstangen (1) og krydspinden (12).
Hvis veegten af kontraveegtene afpasses
nojagtigt efter vaegten af stempelstangen
(og alt hvad der sidder fast pa denne),
vil inertikreefterne fra motorens frem- og
tilbagegéende dele veaere afbalanceret to-
talt. Men stempelstangen (med tilbehor)
udferer ikke blot en frem- og tilbagegéa-
ende bevaegelse, men »vrider« sig tillige
en vis vinkel (her * 30°) frem og tilbage
om en midterstilling, hvor krydspinden
star vandret. (Det sidste sker nar stem-
pelstangen passerer yderstillingen i »top«
og »bund«). Stempelstangens svingende
vinkelbevaegelse giver ogsa anledning til
(sma) inertikreefter (eller rettere inerti-
kraftsmomenter omkring aksen A), og
ogsad disse kan afbalanceres szerdeles
effektivt ved at tilpasse den aksiale af-
stand (2a) mellem tyngdepunkterne af
kontraveegtene (m). Det geres i praksis

(Fortseettes neeste side)

Fig. 2

Vandret langdesnit i motoren. Tal og bogsta-
ver henviser til de tilsvarende elementer i fig. 1
og omtales i teksten. Krumtaphuset og leje-
dakslerne er stobt i magnesium og cylinderen
i letmetal. Cylinderforingen er indpresset og
sikret med LOCTITE (en metode der har staet
sin prove i en engelsk totaktsracer), og top-
stykket er i eet med cylinderen. S& er der in-
gen problemer med toppakningen og ingen ma-
terialeansamlinger omkring den, og kelingen
bliver derfor bedre, og der er mindre risiko for
kastninger. Den koniske bolt tveers gennem top-
stykket er indsprejtningsdysen, der ses i storre
malestok i fig. 10.

Fig. 3

Lodret tvzersnit i motoren. De tre Michell-blok-
ke i hovedlejet er indtegnet med punkterede li-
nier. Hver cylinder er fastspandt med fire (ikke
viste) bolte og kan meget let af- og pamonte-
res, da stemplet forbliver ngjagtigt centreret.
Tal og bogstaver omtales i teksten. Motoren har
en boring pa 72 mm og en slagleengde pa
60 mm svarende til et slagvolumen pa 487 ccm.
Kompressionsforholdet er 10:1, og motoren ud-
vikler 32 hk ved 5000 o/m svarende til et effek-
tivt middeltryk pa knapt 6 kp/cm? og en mid-
delstempelhastighed pa 10 m/sek. De sidst-
navnte verdier er sardeles moderate, men
ydelsen svarer dog til BMW-boxermotorens ved
6400 o/m og samme slagvolumen, men med ca.
100 mm sterre totalbredde!
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>[> ved at @ndre (m) og tilfeje to modstille-

de kontravaegte leengere ude pa aksler-
ne (4) og (5) i fig. 1, s& den primere
afbalancering bibeholdes.

Motorens konstruktion

Det vandrette leengdesnit i fig. 2 viser
motorens opbygning, og de dele, der
svarer til elementerne i fig. 1, er meerket
med samme tal- eller bogstavbetegnel-
ser. Stempelstangen (1) er et stalror med
haerdet og slebet (eller hardforcromet)
overflade. Den lgber i to bronzebgsnin-
ger (2) og (3), som pa de udadvendende
ender er forsynet med taetningsringe, der
hindrer olien i at treenge ind i rummet
under stemplet. Krydspinden (12) har let
prespasning pa stempelstangen (1), og
forbindelsen er sikret med LOCTITE,
der kan tale en forskydningsspaending,
der er 2-3 gange s& stor som den, der
svarer til fuldt teendtryk i cylinderen. (For-

250 ccm forspgsmotor
med 70 mm boring og
64 mm slaglangde.

| modsztning til FUO
motoren har denne
laboratoriemodel ingen
stempelstang, men

i stedet et meget langt
stempel med en
normal stempeltop

og undersiden virkende
som skyllepumpe.
Kugleleddene er fra
en Bristol flymotor
med glider-styring.
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bindelsen kan pa den anden side brydes
med et hydraulisk specialvaerktgj, hvis
delene skal adskilles). Krydspinden (12)
er lejret i kugleled (13) og (14), der sva-
rer til hullerne i fig. 1. Kuglerne er af
bronze, og de todelte kugleskale er af
haerdet stal og indpresset i skiverne (10)
og (11) og sikret med LOCTITE. De en-
radede sporkuglelejer (6) og (9) optager
tillige axialkreefter, og de to andre ho-
vedlejer (7) og (8), der er udformet som
trepunkts Michell-lejer (der beskrives se-
nere), er i modsaetning til fig. 1 anbragt
lige op ad stempelstangen (1). Hver af
skiverne (svinghjulene) (10) og (11) far
pa denne made en overordentlig stabil
lejring, idet centrerne for kugleleddene
(13) og (14), der er »angrebspunkter« for
store gas- og inertikreefter, og kontra-
veegtene (* m), der giver store centrifu-
galkreefter, begge ligger mellem lejerne
(6) og (7) og lejerne (8) og (9). Gastryk-
kene overfores direkte til svinghjulene
som i den klassiske, encylindrede motor-
cykelmotor, og der er ikke nogen egent-
lig krumtapaksel, der udsaettes for tor-
sionssvingninger. Skiverne (10) og (11)
med tilherende akseltappe kan derfor ud-
fores af almindeligt (eller SG) stobejern.
Inden vi géar videre med den tekniske be-
skrivelse, ma vi igen tilbage til teorien.

H

~ &

Den udjevnede drejningsmomentreaktion
Den fuldstendige afbalancering, der er
beskrevet foran, betegnes ofte som en
perfekt statisk og dynamisk afbalance-
ring. At dette er en ngdvendig men
ikke tilstreekkelig betingelse for at opna
en fuldsteendig vibrationsfri gang kan
indses ved at betragte en almindelig 6-
cylindret firetakts dieselmotor i en bus
eller lastvogn. Den 6-cylindrede raekke-
motor har perfekt statisk og dynamisk
afbalancering, idet den ogsa kan »ophze-
ve« virkningen af andenordenskreefterne.
Men ikke desto mindre kan dens pulse-
rende drejningsmomentreaktioner (selv i
tomgang) fa en sveer bus til at rokke, s&
ruderne Klirrer! Noget ganske tilsvaren-
de gor sig geldende for den igvrigt
yderst kultiverede Wankel-motor, der forst
bliver vibrationsfri, nar den speedes op
og saledes kommer ind i det blode gum-
miophaengs »overkritiske« omrade. Det
kommer af, at begge disse motortyper (i
lighed med alle normaie stempelmaski-
ner) afgiver deres effekt i impulser, der
gar i takt med teendingerne. Ser man pa
en almindelig stempelmotor i tomgang,
vil hvert arbejdsslag s@ge at accelerere
svinghjulet, medens sidetrykket pa stem-
plet og den lige sa& store og modsat ret-
tede vandrette reaktion i hovedlejerne




tilsammen giver et moment, der sgger at
dreje hele motorblokken i modsat ret-
ning af svinghjulet. Dette reaktionsmo-
ment pulserer selvfolgelig ogsa i takt
med tendingerne, og derfor vibrerer mo-
toren trods den perfekte afbalancering!
FUO-motoren reagerer imidlertid pa en
helt anden made: ser man pa fig. 1 vil
man bemeerke, at et aksialt tryk pa en-
den af stempelstangen (1) vil give to lige
store og ensrettede reaktioner pa randen
af hullerne (13) og (14). Pa grund af sym-
metrien opstar der imidlertid ingen reak-
tioner i bosningerne (2) og (3), og selve
motorblokken bliver derfor ikke pavirket
af noget drejningsmoment eller andre
forstyrrende kreefter,, og motoren forbli-
ver derfor i absolut ro! De pulserende
impulser (som FUO-motoren selvfolgelig
ogsa har) bliver i stedet optaget som lige
store og modsat rettede vinkelaccelera-
tioner i de to svinghjul (10) og (11), og
den eneste betingelse for, at motoren
kan lobe fuldstaendig vibrationsfrit er, at
de to svinghjul har samme inertimoment.
— Det har de her, for de er simpelthen
helt ens! Nar motoren belastes, og hele
effekten udtages gennem den ene af de
to aksler (4) eller (5), kommer der natur-
ligvis tveerkraefter pa stempelstangen (1),
og det kraftspil, der opstar i mekanis-
men, bliver for indviklet til en fuldsteen-
dig beskrivelse her. Vi skal derfor ngjes
med at oplyse, at reaktionen mellem
stempelstangen (1) og hver af bgsninger-
ne (2) og (3) er en enkeltkraft, der rote-
rer med jeevn vinkelhastighed i fase med
»krumtapakslernes« drejning. Bosninger-
ne (2) og (3) far derfor samme gunstige
betingelser for en agte, hydrodynamisk
smgring som et almindeligt leje, der bae-
rer en roterende aksel med ensrettet be-
lastning, og de kan derfor arbejde med
samme minimale spillerum og preecise
foring af stempelstangen (1). Da stem-
plerne er i stiv forbindelse med stempel-
stangen, far de en helt nojagtig centre-
ring i cylinderen og kan derfor gives
samme »luft« (0,05-0,06 mm) som en ro-
terende ventil uden at berore cylinder-
vaeggen! (Dette vil utvivisomt have en
meget gunstig virkning p& motorens me-
kaniske virkningsgrad og muliggere en
eventuel anvendelse af letmetalcylindre
uden foringer (som i Chevrolet Vega-mo-
toren), idet det kun er stempelringene,
der bergrer cylindervaeggen).

Den eneste tilbageveaerende betingelse
for, at den belastede motor kan arbejde
vibrationsfrit er, at den pa drivsiden for-
synes med en tilstreekkelig blod torsions-
kobling, og dette krav volder som be-
kendt ingen praktiske vanskeligheder.
FUO-motorcyklen har saledes alle teore-
tiske og praktiske muligheder for at bli-
ve den eneste helt vibrationsfrie maskine
i sin art, og det vil der formentlig veere
en del virkelige kendere, der vil vide at
veerdsaette! Endelig kan det naevnes, at

Tveersnit i cylinder, stempel og stempelst
FUO-motorens kanaler er anordnet efter det
sadvanlige Schniirle-system, og skyllekanaler-
nes nederste del (der er antydet med de punk-
terede linier) er fort gennem cylindervaggen i
»nedre porte« S, der forst abnes, nar vinduer-

ne K i stempelskortet drejer ind over dem.

FUO-motorens usymmetriske styringsdiagram.
Udblasnings- og skylleportene er lige hgje (15
mm), men den »ventilmekanisme«, der er vist
i fig. 4, bevirker at udblasningsporten abner
10 mm fer skylningen begynder i punkt 2. — Se
iovrigt teksten. o

Fig. 5

Michell-blokken (der er opkaldt efter
den australske opfinder af samme
navn) bestar af en kvadratisk plade
med cylindrisk glideflade understottet
i et punkt (kuglecentret) lidt bagved
midterlinien. Nar blokken bevager sig
i pilens retning, leber den op pa en
oliefilm, der som folge af den excen-
triske understotning far kileform. Blok-
kens hazldning (d) andrager ca. et vin-
kelminut svarende til en haldning pa
1:1000 (sa tegningen er altsa staerkt
overdrevet!). Den usammentrykkelige
olie »klemmes« i kilen og giver der-
ved anledning til den trykfordeling,
der er vist med de sma pile. Maxi-
maltrykket kan na helt op pa 1000 ato!
uden at der opstar metallisk kontakt,
og Michell-lejet er ubetinget det mest
effektive af alle kendte glidelejer.

Lodret Izngdesnit i FUO-motoren (her > =
tegnet med stemplerne i midterstilling).
»Tunnelhuset«, der i sig selv er meget
stift og formstabilt bliver yderligere
stabiliseret af de to svare I-profiler
over og under stempelstangen. De
modseetter sig med stor kraft at de
indpressede lgberinge for Michell-ho-
vedlejerne trykkes ovale af de store
kreefter, der pavirker dem.

9. > Fig. 4
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et tungt og hurtigt roterende svinghjul i
visse tilfeelde kan have en uheldig ind-
flydelse pa en motorcykels keoreegenska-
ber gennem de sakaldte gyromomenter.
De to modsat roterende svinghjul i FUO-
motoren kan ikke give tilsvarende for-
styrrelse, fordi de to gyromomenter gen-
sidigt ophaever hinanden.

Skylle- og ladesystemet
FUO-totaktsmotoren arbejder med den
velkendte Schnurle-skylning, hvis kanal-
arrangement er vist i fig. 4. Udblaesnings-
porten vender fremefter i korselsretnin-
gen, sa de meget varme partier omkring
den far den bedst mulige koling, og de
to skylleporte er rettet skrat bagud, sa
de to luftstraler moedes og tvinges op
mod topstykket af den bageste cylinder-
veeg. | almindelige totaktsmotorer med
sdkaldt symmetrisk styringsdiagram er
udblaesningsporten vasentlig hojere end
skylleportene, og den afdeekkes derfor
forst af det nedadgaende stempel,

N
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D> det (endnu) ret hgje tryk i cylinderen kan

na at »bleeses ned« til skyllelufttrykket,
for skyllekanalerne &bnes. Denne nod-
vendige forafstramningsperiode modsva-
res imidlertid af en lige sa stor »efter-
udstremningsperiode«, der begynder, néar
det opadgaende stempel netop har luk-
ket skylleportene, medens udbleaesnings-
porten endnu er &ben, sa en ret betyde-
lig del af den nye ladning far lejlighed
til at undslippe via udbleesningsreret og
séledes ga tabt. Stemplets dobbeltbevae-
gelse i FUO-motoren muligger et (meget
eftertragtet) usymmetrisk styringsdiagram,
der ses i fig. 5. Udbleesnings- og skylle-
portene har alle samme hgjde, K nemlig
15 mm eller 259% af slagleengden pa
60 mm, og de afdeekkes alle af stemplets
overkant pa samme tid, nemlig 60° for
nederste dedpunkt (punkt 1.) Skyllekana-
lerne er imidlertid speerret af stempel-
skortet, der daekker de »nedre skyllepor-
te« (S) gennem cylindervaeggen, og de
varme forbrandingsprodukter kan derfor
kun stremme ud gennem udblesnings-
porten i en reguleer forafstremningsperi-
ode, der varer 30 krumtapgrader og sva-
rer til en overhejde pa udbleesningspor-
ten pa hele 10 mm.

Trods denne (rigelige) »overhgjde« er
udblaesningsporten vaesentlig lavere end
normalt, og den »nyttige slagleengde« er
tilsvarende leengere, sd motoren far stor-
re ydelse og bedre virkningsgrad. | sty-
ringsdiagrammets punkt 2 (30° for bund),
har stemplet »vredet« sig sa meget, at
et »vindue« (K) i begge sider af stempel-
skortet netop begynder at dbne de »ned-
re skylleporte« (S), s& skylleluften kan
stromme ind i cylinderen. Det tager kun
30 krumtapgrader at abne portene helt,
sa i nederste dedpunkt (B) er hele kanal-
tveersnittet frilagt. Skylleperioden vedva-
rer i endnu 60 krumtapgrader til porte-
ne lukkes i punkt 3, og da udbleesnings-
porten lukker samtidig, bliver der ingen
»efterudstromningsperiode«, og tabene
af frisk luft bliver derfor nedsat ganske
vaesentligt, s en betydelig sterre del for-
bliver i cylinderen og gor nyttigt arbejde.
Stemplets underside virker som sadvan-
ligt som skylleluftpumpe, men pumpens
slagvolumen reduceres med 15 %, fordi
stempelstangens pumpevirkning (eller
rettere mangel pa samme) skal traekkes
fra. (Stempelstangens diameter er 28 mm,
og dens tveersnitsareal udger 159% af
stemplets areal [boring 72 mm]). Denne
forholdsvis beskedne reduktion i pumpe-
kapaciteten opvejes mere end rigeligt af
de ovenfor beskrevne fordele ved det
usymmetriske styringsdiagram, og hertil
kommer yderligere en reekke fordele, der
folger af FUO-motorens specielle kon-
struktion: Indsugningen, hvis portarran-
gement ses pa fig. 2, kan fa et lignende
usymmetrisk styringsdiagram som skylle-
portene, men denne detalje er ikke med-
taget her.

Endvidere kan skyllepumpens kompres-

Indsprojtning med differenstrykvirkning.
(Se teksten).
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sionsforhold velges (nogenlunde) frit,
idet man kan andre volumet af de »ska-
delige« rum (R), der ses pa fig. 3 og sa-
ledes opnéa det optimale skylletryk. Ende-
lig undgar man den skadelige opvarm-
ning af luften, som skyldes kontakten med
de varme maskindele i den almindelige
totakts-motors krumtaphus og den ikke
ubetydelige foregelse af stremningsmod-
standen, som forarsages af krumtapsla-
gene og navnlig af plejlstangen. Som det
ses pa fig. 3 har FUO-motoren rene og
glatte stromningsveje for luften gennem
hele maskinen, og ladningsvekslingen
kan utvivisomt blive betydeligt mere ef-
fektiv end i en normal totakter. Den me-
get virksomme aftetning omkring stem-
pelstangen og tilstedevaerelsen af en
»stedpude« af ren luft vil med 100 % sik-
kerhed forhindre, at selv den mindste
smule braendstof eller forbraendingspro-
dukter nar ned i krumtaphuset, og »sy-
stemolien« her vil derfor kunne holde sig
helt ren i meget lang tid. Der er ingen
pumpevirkning i krumtaphuset.

Michell-lejerne

De to inderste hovedlejer (7) og (8) i fig.
2 er udformet som trepunkts Michell-le-
jer. De tre lejeblokke er vist punkteret
pa fig. 3, medens fig. 6 forklarer virke-
maden af en enkelt blok og dens smg-
ring. Da oliefilmens tykkelse som regel
er mindre end en hundrededel millimeter
kan hele lejet arbejde med ganske lille
frigang, og de tre blokke med 120° vin-
kelafstand vil derfor centrere det pageel-
dende svinghjul med meget stor kraft og
preecision. Michell-blokkene giver maksi-
mal sikkerhed mod metallisk bergring og
yder meget stor modstand mod slagpa-
virkninger, og friktionen er minimal (rrik-
tionskoefficienten p kan komme helt ned
pa 0,001 svarende til 1 promille!) Lejet
lober derfor lettere end et tilsvarende
kugleleje og selvfalgelig helt lydlest, og
hvis olien (som her) kan hoides helt ren,
slides blokkene overhovedet ikke.

Smoresystem og cylinderslid

Smgresystemet, der ikke er vist pa teg-
ningerne, kan udformes pa mange for-
skellige mader, og systemet byder pa saer-

Fire faser af kapillarrerenes funktion.
(Sort braendstof).

| efter forbraendingen

Il efter skylleperioden

" 1l indsprejtning i forkammeret

IV indsprejtning i hovedkammeret

<] Dysen er udformet som en konusbolt af bronze

eller andet materiale med hgj varmelednings-
evne, og indeholder alle »delikate« boringer og
kanaler. Det koniske szde giver fin »varmekon-
takt« med topstykkets letmetal, og bolten kan
meget let udtages for inspektion. Den fjeder-
belastede kontraventil (der kun abnes et par
tiendedele millimeter) er for tydelighedens skyld
tegnet en del storre, end den er. Benzinen til-
ledes under (lavt) tryk gennem banjoniplen til
hgjre.




Fig. 11

<] FUO-motoren er i teknisk henseende en dob-

beltvirkende maskine, og de to indikatordia-
grammer (d.v.s. kurver der viser gastrykket i
cylinderen indtegnet over motorens slaglang-
de S) ligger derfor som vist her.

De to indikatordiagrammer i fig. 11 kan sam-
mensaettes til én kurve, og ganger man med
stempelarealet, far man den kraft, som gas-
trykket giver i stempelstangen. Denne kraft va-
rierer som vist her med kurven G (stadig ind-
tegnet over motorens slagleengde S). Stempel-
stangen (med alt hvad der sidder fast pa den)
pavirkes tillige af de sakaldte inertikrafter, der
vokser med anden potens af motorens omdrej-
ningstal. Ved et givet omdrejningstal varierer
inertikraften retlinet over slagleengden S, og
den er altid nul i midterstillingen. Inertikraften
kan derfor afbildes som den rette linie I, og
den modvirker kraften fra gastrykket i cylindre-
ne og nedsatter derfor belastningen pa kryds-
pindens kugleled. Den resulterende kraftpa-
virkning pa stempelstangen fremgar af kurven
G + | med to lige hoje trykspidser taet ved top-
og bundstillingen. | dette gunstigste tilfzlde er
gaskraften reduceret til ca. 40 % af sin maxi-
malveerdi, og det er saledes helt forkert at tro,
at motorens frem- og tilbagegdende dele ger
skade med deres inertikrzefter! | FUO-motoren
giver de tvaertimod en nasten ideal udjzevning
af kraefterne, der som man ser skifter retning
to gange pr. omdrejning.

deles gunstige forhold for etablering af
en korrekt styret oliekgling af stempler-
ne. En sadan stempelkaling vil formentlig
kun veere berettiget i en staerkt optunet
version med ladekompressor, men ville
naturligvis ogsa have en gavnlig virkning
i den her viste udgave. Den ret lange
oliesgjle i den hule stempelstang bliver
ved hgje omdrejningstal udsat for store
inertikraefter, der omsaettes til et ekstra-
tryk pa henved 10 kp/cm2. Systemet kan
indrettes saledes, at dette anseelige olie-
tryk (som fas ganske gratis!) kan udnyt-
tes til en yderst effektiv smoring af kug-
leleddene, som i sig selv giver seerdeles
gode smgarebetingelser. Kuglerne, der
fungerer som en art »flydende besnin-
ger«, giver med deres tredimensionale
bevaegelsesmuligheder absolut sikkerhed
mod kantpresninger i den cylindriske
lejeflade mod krydspinden, og da leje-
belastningen (ved alle omdrejningstal)
skifter retning to gange pr. omdrejning,
far oliefilmen rigelige muligheder for at
»andex.

Der foreligger da ogsa yderst gunstige
erfaringer med sadanne kugleled — ho-
vedsagelig fra gliderdrevet i krigstidens
Bristol-flyvemotorer, hvorfra forfatteren
har faet de to kugleled, der er anvendt
i den eksisterende forsggsudgave af
FUO-motoren. Fra lignende gliderstyrede
motorer har den bergmte engelske for-
sker Ricardo indhgstet de erfaringer, der
tillader ham at fastsla, at den dobbeltbe-
vaegelse mellem stempel og cylindervaeg,
der ogsa findes i FUO-motoren, pa det
nzermeste tidobler levetiden af cylinder-
foringer og stempelringe, forudsat at de
sidstnaevnte tvinges til at fglge stemplets
vinkeldrejninger. | sa fald vil stempelrin-

Fig. 13
Gastrykket i cylindrene omsattes til et drej-
ningsmoment (i krumtapakslen) der varierer
som vist over en hel omdrejning (360°). Den
vandrette linie er det middelmoment, der opgi-
ves i motorspecifikationer. Momentkurven har
to udprazgede »spidser«, og to omrader, hvor
momentet er negativt (drejer baglans!).

Fig. 14

Ogsa pa drejningsmomentkurven har inertikraef-
terne en udpraeget gunstig virkning, for i bed-
ste tilfeelde (svarende til inertikraftlinien I’ i
fig. 12), far man denne drejningsmomentkurve
G + |, der naturligvis har samme middelvardi
(den vandrette linie) som i fig. 13, men i ste-
det for de to ret skarpe spidser har fire ret
jeevne bglger og nzesten ingen negative mo-
menter. Det betyder, at motoren kan ngjes med
et ganske lille svinghjul og dog ga jeevnt rundt.

Md

gen aldrig ga i sta i forhold til cylinder-
veeggen, og der vil saledes veere mulig-
hed for at opretholde en agte hydro-
dynamisk smerefilm i bergringsfladen,
0gséa nar stemplet star i topstilling. Man
undgar derfor det kendte »trompetforme-
de« slid i den gverste ende af cylinder-
foringen, og nar man som her kan op-
na, at kun stempelringene (men ikke
stempelskortet) bergrer vaeggen, kan man
ngjes med minimale oliemaengder og dog
sikre »helflydende« smering i berarings-
fladerne. De meget smé& cliemangder
kan passende tilfares med en »Lubrimat«-

pumpe fra DKW eller den tilsvarende pp

Fig. 13
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> D> pumpe fra en Wankel-motor, og dob-

beltbevaegelsen letter i hgj grad forde-
lingen, hvis olien indpumpes gennem en
snaever boring i cylinderveeggen pa hgj-
de med ogverste stempelrings stilling i
nederste dedpunkt. Et sadant belast-
ningsafhangigt smoresystem vil give et
olieforbrug, der er lavere end i en til-
svarende firetakter og uafheengigt af mo-
torens mekaniske tilstand. Det overflg-
digger olien i benzinen og eliminerer
regen i udblaesningen og dermed et vee-
sentligt irritationsmoment i den konven-
tionelle totakter.

Det »pumpelose« indsprejtningssystem

| tiden lige inden krigen udferte en tysk
professor en raekke meget lovende for-
seg med en lille dieselmotor, der forstg-
vede braendstoffet uden brug af den
sedvanlige braendstofpumpe, der ville
have kostet mere end hele motoren! Mo-
toren var en luftkolet totakter pa kun
100 cm3, og det Iykkedes at bringe den
op pa 5000 o/m pa rene Diesel-teendin-
ger og med det yderst simple indsprojt-
ningssystem, der er vist skematisk i fig. 8.
Motorens kugleformede forkammer er
forbundet med hovedkammeret gennem
en kanal, der har form som et venturi-
ror i en karburator. Et (eller flere) saet
boringer sa sneevre som kapillarror for-
binder enderne af venturikanalen. De
snaevre boringer fyldes med breendstof,
der via en kugleformet kontraventil pum-
pes ind med et ganske lavt tryk (ca. 0,5
ato), der dog er hgjere end trykket i cy-
linderen under skylleperioden omkring
stemplets nederste dedpunkt. Sa snart
cylindertrykket stiger, lukker kontraven-
tilen, og et lille kvantum braendstof fast-
holdes af kapillarvirkningen i de snav-
re boringer. Under kompressionsslaget
strommer luften ind i forkammeret, men
den ret sneevre forbindelseskanal drovler
luften sa staerkt, at der opstar en tryk-
differens pa mange ato mellem for- og
hovedkammer. Denne trykdifferens virker
ogsa pa breaendstofsejlen i de snaevre
boringer, og breendstoffet sprojtes derfor
ind i forkammeret pa tveers af luftstra-
len fra forbindelseskanalen. Herved sker
der en hurtig og effektiv forstavning af
breendstoffet, der kort efter anteendes af
kompressionsvarmen i forkammeret. Her
sker der en pludselig og meget voldsom
trykstigning (i et enkelt tilfeelde op til 116
ato!) sa bade luft- og braendstofstrom
ojeblikkelig skifter retning mod hoved-
kammeret, hvor den resterende braend-
stofmeengde braender efter forstevning
og modet med den flammestrale, der nu
star ud af forbindelseskanalen.

Motoren naede et efter datidens forhold
heederligt middeltryk, men udmearkede
sig seerligt ved en uszdvanlig jevn og
rolig tomgang, der overflediggjorde en-
hver form for regulator. Motorens ydelse
blev udelukkende reguleret ved at an-
dre pa det lave, statiske braendstoftrvk
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foran kontraventilen. Motoren reagerede
lynhurtigt pa disse trykeendringer og sta-
biliserede sig straks pa et nyt trykniveau.
Krigen afbred den videre udvikling, der
dog for ganske nylig er blevet genopta-
get af en tysk ingenior i U.S.A. Han for-
sogte at seette middeltrykket i vejret, men
stodte straks pa& den vanskelighed, at
tidspunktet for selvteendingen i forkam-
meret samtidig rykkede frem, s& man
meget hurtigt fik en ubrugelig stor »for-
teendingsvinkel«. Denne vanskelighed
kunne man fuldsteendig undga, hvis man
senkede kompressionsforholdet s4 me-
get og kolede forkammeret sa steerkt, at
enhver mulighed for selvteending blev
udelukket, nar man indsprojtede normal-
benzin med et oktantal pa ca. 90. En sa-
dan benzin (der eventuelt kan veere bly-
fri og have et endnu lavere oktantal) er
meget lettere at forstove end dieselolie,
og med et almindeligt teendrer i forkam-
merets top kan man skaffe sig fuldstaen-
dig kontrol over teendingstidspunktet ved
enhver belastning og ethvert omdrej-
ningstal. Kompressionsforholdet kan vee-
re vaesentlig hojere (mindst 10:1) end i
en tilsvarende karburatormotor, for i
indsprgjtningsmotoren har man under
alle omstaendigheder fuld luftfyldning i
cylinderen, og der dannes derfor ikke
nogen detonationsfarlig restladning. Pa
fuld belastning m& en sadan motor na-
turligvis have et sterre luftoverskud end
en karburatormotor (der jo arbejder med
luftunderskud), og man ma nok af denne
grund regne med et noget lavere middel-
tryk, men neeppe sa lavt som i en diesel-
motor. Til gengald vil man pa de delbe-
lastninger, der spiller langt den storste
rolle i ethvert motorkeretoj, opna et langt
gunstigere breendstofforbrug end i den
tilsvarende karburatormotor og tillige en
overordentlig ren og (formentlig) fuld-
steendig giftfri udbleesning.

Endelig vil motoren fa en fuldsteendig
regelmaessig tomgang, der af flere grun-
de er jevnere end i de bedste firetak-
tere, og dermed turde den sidste anke
mod den i dag sa forkeetrede totakter
veere ude for bestandig! Sa vidt vides
har det her skitserede forbraendingssy-
stem endnu ikke veeret afprovet, men vi
har p& forhand sa stor tiltro til det, at vi
har indtegnet det pa vort FUO-motorpro-
jekt. Fig. 10 viser en sezrlig praktisk ud-
formning af dyserne (som allerede blev
anvendt af den tyske professor, der star-
tede det hele) og i motorcyklen kunne
reguleringen f. eks. foregd pa den made,
at en almindelig motordrevet lavtryks-
benzinpumpe leverede rigelige maengder
til et kammer (evt. med »vindkedel«)
forbundet med ror (eller trykslanger) til
de to dyser. En simpel overlgbsventil,
hvis fjederbelastning kan eendres ved
drejning af »gashandtaget«, ville pa helt
korrekt made kunne regulere trykket i
benzinkammeret og dermed motorens
ydelse og omdrejningstal. En koldstart

kan aldrig blive noget problem, for ka-
pillarroret sprgjter jo lige mod tendro-
rets elektroder umiddelbart for gnisten
springer, og da der ikke er nogen egent-
lig stempelfriktion, vil dynastarteren let
og lydlest dreje motoren i gang, selv i
steerk kulde. Derfor mener vi kickstarte-
ren lige s& godt ma& kunne undveaeres
som startsvinget i bilen, navnlig da mo-
torcyklen jo i veerste fald er lettere at
lobe igang end bilen.

Kraefternes sammenspil i FUO-motoren
Den mekanisme, der ligger til grund for
FUO-motoren, har veeret »pa tapetet« i
over 20 ar! Sa lenge er det nemlig si-
den, den laboratoriemodel, der ses péa
side 34 blev bygget! | de forlebne ar er
alle motorens funktioner blevet gennem-
analyseret, og en del af de talrige udfo-
relsesmuligheder er blevet konstrueret i
detaljer. En s& neergédende »gennemlys-
ning« nedsatter som regel begejstringen
for mange tilsyneladende gode ideer,
men med FUO-motoren er det gaet den
stik modsatte vej! Den blev oprindelig
»opfundet«, fordi en dansk professor
haevdede, at det var umuligt at bygge en
»reaktionskonstant« motor drevet af al-
mindelige forbreendingsimpulser. Men da
lesningen foreld, modtog professoren den
med betydelig sterre begejstring end op-
finderen selv og sorgede for at skaffe
(statslige) midler, sa den fornavnte for-
segsmotor kunne fremstilles. Forsggsmo-
toren var for primitiv til, at man kunne
foretage videnskabelige malinger pa den,
men den viste tilfulde, at man med dette
system kunne opna en gangkultur, som
i ingen anden forbreendingsmotor, og at
systemet i hgj grad var veerd at bygge
videre pa. Af de mange teoretiske ana-
lyser, der fulgte dette forste forseg, me-
ner vi at enkelte resultater kan have in-
teresse for (i hvert fald en del af) SMJ’s
leesere, sa dem bringer vi her i kurve-
form og med kortfattede kommentarer,
der forhabentlig vil vise, hvorfor vi selv
er kommet til at synes bedre og bedre
om systemet, jo dybere vi er treengt ind
i dets »inderste hemmeligheder«.

Prisen

Til slut et par ord om motorens fremstil-
lingspris, der jo som regel er »det om-
me punkt«, nar det drejer sig om nye og
bedre ting. Sammenligner man de her
gengivne tegninger med de tilsvarende
af en 500 ccm BMW boxermotor, (der
er den eneste, der med nogen ret tor
sammenligne sig med FUO-motoren)
kommer man til det resultat, at den for-
ste nemt ma kunne bygges til samme
pris som den sidste, sd helt galt star
det altsd ikke til!

FUO-motorcyklen har derfor alle mulig-
heder for at blive den »tohjulede Rolls-
Royce«, vi havde taenkt os, uden at pri-
sen kommer over det, man i dag méa be-
tale for det neestbedste. L




~ el teknisk brevkasse

Teknisk Brevkasse gor alt, hvad der er muligt for at lgse proble-
mer og svare pad spergsmal, men prov farst om ikke importeren
af det pagaeldende maerké, et benzinselskab eller en serviceorga-
nisation har svaret lige ved handen. Kun de indlaeg, som kan have
almen interesse, bringes i bladet,
ret til at atkorte de indsendte sporgsmal. @nskes et direkte svar,
ma en frankeret svarkuvert vedlagges.

Urolige omdrejningsteellere
Teknisk brevkasse modtager un-
dertiden speorgsmél vedrorende
elektriske omdrejningsteaellere,
der pendler eller pa anden ma-
de opforer sig markeligt. En af
vore lasere har forsket lidt i
emnet, og har efter at have lost
sine egne problemer pa dette
omrade, folt sig foranlediget til
at delagtiggore laeserne i sine
erfaringer. Han skriver:

Det behover ikke at veere om-
drejningsteelieren, der er defekt.
Det er nemlig ikke sikkert, at
teendspolens primaere svingning
passer til det pageeldende in-
struments folsomhed.

De to almindelige typer omdrej-
ningstellere er de stromstyrede
og de speendingsstyrede; de
sidstneevnte er mest felsomme
overfor svingninger i primaer-
kredslobet. Svingningerne skal
imidlertid bare deempes i styre-
ledningen (den, der gar til
knikseren) med en modstand.
Det er lettest at anvende et
trimmepotentiometer 0-100 kQ
kilo-ohm = 1000 ohm) eller O-
200 kQ af den type, der indstil-
les med en lille skruetreekker —
det kan fas hos radioreparato-
ren for 2-3 kr.

200
S 5o

1
Tnmmepotmeter

N&ar modstanden forgges, indtil
uroen opharer, svarer det til at
speendingsforlebet aendres fra
den fuldt optrukne kurve pa il-
lustrationen til den punkterede,
hvorved kun en enkelt af spezen-
dingsspidserne nar op i det om-
rade, hvor omdrejningsteelleren
registrerer impulserne.

o

og redaktionen forbeholder sig

Spanding
4
Omdrejningstzellerens
: - . folsomhedsomrade
i
A
L /‘\‘
\ Z
‘l L[‘ k/

Spandingsforleb i primaerkredsen
for hver tanding.

Der forekommer instrumenter,
som er udstyret med justerskrue
til deempning af disse svingnin-
ger, og til disse vil det normalt
ikke veere nedvendigt med et
sadant udvendigt trimmepoten-
tiometer. | ovrigt vil de spaen-
dingsstyrede omdrejningsteellere
sikkert efterhanden alle blive ud-
styret med justeringsmulighed.
I den streamstyrede omdrejnings-
teeller lader man ledningen
mellem tendspolen og strem-
fordeleren passere flere gange
igennem et lille »vindue« bag
pa instrumentet.

Primaerkredsens stromsted reqi-
streres her af en lille spole, der
sidder lige bag det sted, hvor
vinduet passeres, og en regu-
lering af impulsernes styrke kan

her simpelthen foretages ved
at @ndre pa antallet af vindin-
ger.

Virker omdrejningsteaelleren slet
ikke kan det vaere fordi lednin-
gen passerer den forkerte vej
forbi instrumentet, *og tillednin-
gerne ma da ombyttes. | tilfeel-

Send et foto med!

Det vil ofte lette forstaeligheden
og gore problemerne nemmere at
behandle, hvis leserne medsender
fotos, tegninger eller skitser med
relation til de indsendte breve.
Vi skal gerne returnere materialet
efter brugen, hvis det snskes.

Primarledningens forleb gennem
den stromstyrede omdrejningsteael-
lers »vindue«.

de af uro vil det normalt veere
tilstreekkeligt at reducere antal-
let af vindinger fra de normale
to til en enkelt.

Transistorstyrede  tandingsan-
leeg arbejder normalt med om-
drejningstaellere af den strem-
styrede type, dog har »Autonic«
transistoranleeg en serlig vin-

Karburatorspecifikationer er
lagervarer
Kan De oplyse mig om nummer
pa stralespids og dyse pa& Pan-
ther 600 ccm fra 1950? Den er
monteret med 29/180, men tager
ikke gassen helt; nalen star i
laveste stilling.

F. Y., Hillered.

Det herer til vore mindste kun-
ster at klare karburatorspecifika-
tionerne til en 598 ccm Panther
1950. Den er fodt med en Amal
type 289C/1A med blandekam-
mer 289/402R. Boringen er 1'/s”,
hoveddysen skal vaere 220,
spjeeld 29/3, standardstréleror og
nélen anbragt i 3. hak fra oven.
Dyse og stralespids er for re-
sten det samme, medens den
direkte overseettelse af den en-
gelske betegnelse for strélerar
er néledyse (needle jet). De
skal altsa have en storre dyse,
og desuden skal nalen haves —
misjusteringen er imidlertid sé&
stor, at maskinen nzeppe ville
kunne kore nogenlunde maner-
ligt, hvis der ikke var en del

ding for speendingsstyrede in-  slid pa& strélerorel, s& De kan

strumenter. forsege med 2. hak fra oven.
R. B., Tune. MHD.

3 problemborn foring meget upraecis. Ventil-

Vi er de efterhanden desperate
ejere af en Morris Mini Super,
en Fiat 1100 D, model 1964, samt
en Honda CB-72 347 ccm »Spe-
cial«, der byder pa adskillige
interessante problemer.

Mini’en lider af for lav topha-
stighed, idet den, med 2 mand
om bord kun kan kere ca. 116
km/t, malt med elektrisk omdr.
teeller (fejlvisning + 2% d.v.s.
ca. 3-4 km/t), speedometeret vi-
ser ca. 120 km/t. Det maerkelige
er imidlertid, at accelerationen
virker udmeerket, og at stopuret
bekraefter dette f. eks. 0-60 km/t
pa 8,0-9,0 sek. (»Journalens« tid
8,6 sek.). Teendingen er nyjuste-
ret, men kontaktarrangementet
(vistnok Lucas Quickafit) virker
temmelig »slasket«, navnlig vir-
ker den bevaegelige kontaktarms

Luftmodstand: 0,0637 X 0,6 X 1,68 X (32,2)2
Rulningsmodstand: 0,02 X 757

spillerummet er endvidere kon-
trolleret. Justering af karbura-
toren giver ikke nogen maerk-
bar forbedring findes der
forevrigt nogen patentmetode til
dette; vaerkstedshandbogens me-
tode med at haeve vakuum-
stemplet synes vi ikke er szer-
lig nojagtig. Bilen har kert 2200
km, 'og er blevet tilkert i »Jour-
nalen«s and, og stempelringene
fejler ikke noget, da olien er
peen selv efter 1000 km's korsel.
P4 grund af den manglende
tophastighed har vi forsegt at
regne ud, hvor mange hk Mi-
ni'en egentlig har, og disse ud-
regninger gav et meget interes-
sant resultat. Frontarealet har vi
beregnet til ca. 1,68 m?, og idet
vi regner med en cw pé& 0,6 far
vi for v.= 116 km/t = 32,2 m/s:

66,2 kg
15,1 kg

I n

(der regnes med 2 personer a 70 kg)

Koremodstand

Effekt ved baghjulene (81,3 X 32,2) : 75
Effekt ved motor (DIN) 34,9 X 1,15

Dette virkede ret chokerende,
da denne DIN-effekt jo naermer
sig den virkelige motors SAE-
effekt (42 hk), og vi forsegte

Luftmodstand
Rulningsmodstand
Keremodstand

Effekt ved baghjulene (93,6 X 35,0) : 75

DIN-effekt 43,7 X 1,15

81,3 kg
34,9 hk
40,2 hk

derfor at beregne effektbehovet
ved 126 km/t, der er tophastig-
heden for SMJ’s eksemplar,
vi fik da:

og

78,5 kg
15,1 kg
93,6 kg
43,7 hk
50,3 hk

g
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D> Da den tilsvarende SAE-effekt

maske er s4 meget som 55-57
hk, og den faktiske motoreffekt
er 42 hk, star vi helt mabende
og vil gerne have en forklaring.
Hvor meget skal Mini'ens for-
teending @ges, hvis man skifter
til superbenzin?

Fiat’'en har et stort forbrug af
kolerveeske; en stor del af den-
ne kan efter kort tids kersel fin-
des i olien, af hvilken der til
gengeald findes ikke ubetydelige
meengder i kolersystemet. Da
forbruget naede ca. 22 | pr.
20 km, lod vi motorblokken, der
var alt andet end plan, samt
topstykket planslibe. Resulta-
tet blev, at vandforbruget gik
ned til »kun« 1 liter pr. 20 km.
Der er ikke nogen rustforekom-
ster pa motorblokken, der kun-
ne tyde pa en revne i blokken.
Forslag udbedes. Er det kor-
rekt, at topstykkeboltene skal
tilspeendes med 8 kpm (vi har
faet forskellige opgivelser).
Honda’en er en CB-72 model
1963, der er opboret og forsy-
net med CB-350 stempler og CB-
77 karburatorer (Pw 26). Kom-
pressionsforholdet er ca. 10,5-
11,0:1, men trods denne drabe-
lige udrustning er maskinen

yderst spagfaerdig pa motorve- .

jen, dens tophastighed er nem-
lig kun 135 km/t i absolut TT-
stil, idet den dog i 3. gear ko-

er endvidere forholdsvis lige-
glad med, om der er én eller to
mand pa. Gearingen er stan-
dard-CB77 og kan vel nzppe
siges at veere for hgj. Som ho-
veddyser er forsegt savel 145
som 150 og 160. Maskinen har
faet en forbilledlig tilkersel over
3000 km, kontakterne er rela-
tivt nye (5000 km) og nystillede,
kondensator og teaendrer er nye
(teendror NGK 8HS), ventilspille-
rum 0,10 mm (vippearme og vip-
pearmsaksler nye, ventiler nye
og nyslebne), stempelringene
synes at veere intakte, da olien
er helt gennemsigtig (naesten)
de forste 200 km efter pafyld-
ningen. Ventilsederne blev ikke
freeset, ventiler og -saeder blev
bare slebet sammen, da szeder-
ne var pane — kan den alle-
rede vaere blevet sa utaet?

Da vi havde ventet 32-33 Honda-
hk (ved baghjulet), og den gjen-
synlig kun yder 22-23 hk, kan
»fejlen« vel neeppe alene besta
deri — eller hvad? P& grund af
slid sidder den ene knastaksel-
halvdel ikke helt fast i forhold
til tandhjulet p& knastakslen, og
sandsynligvis som fglge heraf
svinger tendingstidspunktet ved
maksimal fortaending ca. 5°.
Hvor stor indflydelse vil det ha-
ve? Nu mé& | ikke sige, at jeg
er en uheldig hjemmetuner, for
opfindelsen er ikke min egen,

steds, og Claus Tarum’s tilsva-
rende maskine gar (ganske vist
efter hans eget udsagn) udmazer-
ket, og kan traekke ud i fjerde
gear med en hojere gearing end
min — dog er hans maskine
uden luftfiltre samt forsynet med
megafoner.
H.T. & E. S. F., Hellerup.

De har jo unegtelig faet lidt be-
sveaerligheder at slas med. Med
hensyn til Mini Super er der in-
gen mystik. For det forste kan
De ikke male tophastighed pé
en. bil, der kun har kert 2200
km, for motoren er trods korrekt
indkering ikke i topform endnu.
Prov igen ved 6.000 km og be-
nyt hellere stopur i forhold til
distance, der er nok s& preecis
en malemetode. Deres udreg-
ning er rigtig nok, men forud-
seetningerne ikke helt rigtige, da
frontarealet (opgivet af fabrik-
ken) er 1,43 m?, og dermed pas-
ser pengene. Selvfolgelig er det
noget af et skud i blinde at reg-
ne med 15% i transmissionstab,
men det mé& ligge et sted teet
ved. Forovrigt kan De nu kon-
statere, hvor let man kan kom-
me til at skrive noget gas —
der er nemlig ingen effekt ved
baghjulene p& en Mini, der som
bekendt treekker pa forhjulene.
Fabrikken anbefaler superben-
zin eller oktantal 97 til denne

vaere 5° statisk eller 8° med
stroboskop — meerkeligt nok
star der intet i instruktionsbo-
gen om superbenzin.

Fiat'en mé& utvivisomt have en
forbindelse mellem olie og ko-
levand. Hvis man tager de fire
teendror ud efter almindelig lan-
devejskorsel uden efterfolgende
tomgang, vil man pé& tendrore-
ne i reglen kunne se, hvilken
eller hvilke cylindre, det er galt
med, og det letter efterforsknin-
gen noget. Da der kommer olie
i kolevandet, vil vi skyde pa,
at fejlen ligger i topstykket eller
ved toppakningen. Husk at top-
stykket skal efterspaendes efter
ca. 300 km efter montering, og
at savel afmontering som efter-
spending skal ske, medens top-
stykket er helt koldt. Tilspaen-
dingen skal ske i to tempi —
torst med et moment pa 3 kpm,
derefter med 8 kpm.

Med hensyn til Honda’en har
det absolut betydning, at for-
teendingen flagrer. lkke alene af
hensyn til forbrendingens af-
slutning i forhold til stemplets
stilling efter top, men ogsa fordi
den skiftende forteending kan
skabe uheldige svingninger i
indsugning og udblaesning. Des-
uden tror vi, at kompressions-
forholdet er blevet for stort i
forhold til ventildiagrammet med
almindelig lyddamper.

rer ca. 142 km/t (!). Maskinen men gjensynlig Skjold P.s vaerk- motor, o0g

fortendingen skal

MHD.

Indbinding
at SMJ

Vi kan tilbyde indbinding af SMJ i
et solidt og fornemt bogbind med
kunstieeder og guldtryk for 29,50 kr.
(+ porto). Derved bliver Deres blade
en holdbar og veerdifuld opslagsbog,
som tilmed pynter pa reolen. Ogsa
tidligere argange medtages, og vi
kan supplere med manglende num-
re siden 1966 og enkelte tidligere.
Send Deres SMJ-numre godt embal-
leret og med tydelig afsender til
SKANDINAVISK MOTOR PRESSE,
Gladsaxe Mgllevej 26, 2860 Saborg.
Bladene méa vzre indsendt inden
den 1. april. Bogerne returneres
normalt pr. efterkrav — men der ma
regnes med en ekspeditionstid pa
et par maneder.

i

— Kr. 293

(+ porto)

Som nzevnt indbinder vi ogsa eldre argange, men her ma vi pa forhand gore
opmarksom pa, at 1969-bladene har varierende storrelser, og de kan derfor ikke
renskares til en pan bog med ens blade, da der i sa fald forsvinder noget tekst
i visse numre. Vi havde sidste &r en del reklamationer pa grund af dette, men
det kan ikke geres bedre.

40 smJ 2,72

Her kan De gratis fa optaget en lille annonce
om private keb-salg-bytte forhold. Der méa altsa
ikke vare tale om erhvervsmassig salg, og an-
noncen ma hojst veere pa 200 bogstaver.

Seelges: Kawasaki 250 Special -69, 17.000 km,
red-metallic. Yderst velholdt og driftssikker cy-
kel. Henning Andersen, Ringstedvej 538 (over-
for kirken), 4632 Bjaeverskov.

Jawa motorcykel, nymalet og klar til syn seel-
ges kontant for 500 kr. el. byttes med leeder-
rat, projekterer el. andet udstyr til Morris Mas-
cot. Jorn Just Thomsen, Luneborgvej 65, 9382
Tylstrup. Telf. 26 14 26.

Seges: Instruktionsbog for Norton Dominator
-53, 500 ccm, samt lydpotte til samme. Seel-
ges: NSU Super Max -57, nysynet, defekt krum-
tap ellers god stand. Niels Peitersen, Phillips-
have 17, 8620 Kjellerup.

Selges: 1927 Douglas 600 ccm (nyboret motor)
og 1936 FN 400 ccm. Kjopes: Eksospotte, bag-.
beerer, instruksjons-verkstedsbok etc. for NSU
Max -57. Sigurd Lorentzen, Gen. Lakesv. 78, N-
2010 Stremmen, Norge.

Kogbes: BSA/Triumph 500-750 ccm, stand under-
ordnet (dog ikke trafikskade el. lign.). Flem-
ming Lorenzen, Holtevej 6, 6630 Redding. Telf.
(048) 41573 efter kl. 16.

Seelges: Go-kart m. 200 ccm motor (NSU). Ny-
malet og hovedrepareret. Pris: 900 kr. Telf. (06)
17 85 75.

Salges: Dunstall GT Touring Top kdbe passen-
de til BSA eller anden stor cykel. Hartvig Holm,
Nymarksvej 23, |, 5800 Nyborg.




Skent tilbudt et storre belab af Norton forbliver
John Cooper (her fotograferet pa Mallory Park)
hos Triumph/BSA.

Ved Peter Krogsten.

MC-sport

Morbidelli 350 ccm

Morbidelli der lejlighedsvis deltog i 125 ccm
klassen sidste ar med en totakt twin, og
forevrigt, vandt det italienske GP pa Monza,
udvider nu aktiviteterne med en 350 ccm
model.

Ogséa her bliver det en totakter, men ikke
noget sa ordinert som en twin. Neeh — en
firecylindret totakt boxermotor med dreje-
ventilstyret indsugning, vandkelet oven i keo-
bet.

I modsetning til englenderne er der fart
over feltet nar italienerne bygger motorer,
sa man regner med at veere klar med ma-
skinen omkring april i &r. Samtidig har man
bygget et nyt stel til 125'eren sa den sam-
lede veegt kommer ned pa 80 kg. Forovrigt
er Morbidelli i virkeligheden en klaverfabrik.

MC-hastighedsrekorder

Harley-Davidson har jo nu i et &rs tid veaeret
indehaver af den absolutte verdensrekord
for motorcykler med 425 km/t. Der har na-
turligvis veeret mange forseg pa at sla den,
bl. a. har Don Vesco, der er kendt for sine
meget hurtige Yamaha racere, provet et par
gange med to sammenbyggede TR2 motorer,
dog uden succes.

Det sidste forseg pa& at vippe H-D af pin-
den foretoges for kort tid siden pa fartens
Mekka, Bonneville Salt Flats i Utah. Vabnet
var to turboladede Honda 750 ccm motorer
bygget sammen i en stremlinieformet gen-
stand pa to hjul, der ifslge reglementet kan
kaldes for en motorcykel. De to motorer gav
tilsammen en effekt pa 300 hk, hvilket ma
antages at veere tilstraekkeligt til at na over
de 425 km/t. Det var det ogsa, man maélte
som bedste resultat 457 km/t, men male-
straekningen skal jo keres begge veje og da
man var veltet med maskinen ti gange un-
der forsegene, opgav man at fa kert di-
stancen de to gange indenfor en time der
kraeves. Man ma antage, at der i ojeblikket
males og regnes pa styregeometri og strem-
ningsforhold omkring karrosseriet.

Banernes sikkerhedsudstyr

Den storste trussel mod en TT-kerers sik-
kerhed er hverken punkteringer eller knaek-
kede forbremsekabler, men derimod de stal-
autovaern, der i sikkerhedens hellige navn
szettes op her og der og alle vegne pa ba-
nerne. Oven i kebet monterer man dem nog-
le steder helt ude i kanten af asfalten og
ikke henne ved det publikum man vil be-
skytte, for det kan da ikke veere kgrerne
man tenker pa her? Jeg har endda sveert
ved at se fordelen for bilkererne, da det
ma veare en blandet forngjelse ‘at fa en bil
i skred smidt tilbage pa banen midt i resten
af feltet.

Ved FIM, den internationale MC-sports or-
ganisations kongres i Madrid blev det da
ogsé& bestemt, at alle nye baner, der god-
kendes til road racing ikke ma have auto-
veern. Hvis disse findes i forvejen skal de
kunne demonteres til motorcykelleb, evt. af-
deekkes med skumgimmisaekke af samme ty-
pe som benyttes pa Anderstorp. Var man
blevet enig om det for et ar siden havde
man stadig kunnet tale med Rob Fitton og

Christian Ravel, der begge blev ofre for sik-
kerheden.

Samtidig vedtog man at kere en international
750 ccm klasse i 1972. Det beted, at Norton
meldte sin tilbagekomst med fabrikshold.
Man blev ogsad enig om at kreve et garan-
teret mindstebelob udbetalt i startpenge til
kererne i VM-afdelingerne. Det har jo vee-
ret sadan, at kerere der har points, har la-
det sig trykke i pris for ikke at blive naeg-
tet start og miste points. Dette mindstebe-
lob skal udbetales i vestlig valuta — det har
jo i Osteuropa veeret skik og brug, at man
fik et mindre beleb i engelske pund og en
mindre formue i ostlig valuta, der ikke ma
udferes og som ej heller kan veksles.

Dyr forglemmelse

I nr. 1 bragte vi et billede af amerikaneren
Bob Bailey og fortalte, at han havde faet en
motorcykel foreeret. Nu kan vi gengive hele
den fantastiske historie:

Glaeden over John Cooper's sejr i det store
leb pa den nye Ontario bane i Californien
pa en trecylindret Triumph blev hurtigt vendt
til vrede og forvirring. Lpbet blev kert under
AMA’s regler og blandt disse er an regel
om, at enhver der kommer med en hankga-
ranteret check pa 20.000 kr. omregnet, kan
kebe vinderens cykel. Det er ment som et
forseg pa at holde fremstillingsprisen nede
pa racerne, s& man ikke fryser privatkarer-
ne ud, men det kan jo nemt omgas ved at
fabrikken for hvert leb udstyrer hele sit hold
med checks, hvorpad holdet gar og keber
hinandens cykler. Dette havde man ikke
gjort pa Triumph, sd da John Cooper blev
fotograferet, fik preemie m.v. kom der plud-
selig en mand hen til ham og bad ham sta
af, for han havde kebt den motorcykel Coo-
per sad pa.

Der blev hurtigt indkaldt til et topmede mel-
lem AMA’s delegerede, Dough Hele fra Tri-
umph og den glade keber. Ifolge reglerne
var der intet at gere, men Dough Hele gjor-
de koberen klart, at hvis han tog cyklen,
kendte man intet til den hos Triumph, og
han kunne ikke paregne at fa reservedele
overhovedet. Dette tyggede han sa lidt pa
og bakkede ud af det mod i stedet at fa
Toni Jefferies cykel, der jo vandt pa Isle
of Man, plus en ny reservemotor — plus sin
check! S& ma man regne med, at han har
veeret tilfreds, selvom han ikke havde no-
gen cykel med hjem samme dag. Bagefter
udtalte Hele, at Coopers cykel havde kostet
over 150.000 kroner at fremstille. AMA har
netop forhojet belobet for at kebe en vin-
dercykel til 30.000 kroner.

Kamp om kgrere til de

engelske fabrikker

De engelske fabrikshold til den nye Formel-
750 begynder sa sméat at tage form. Hos
Triumph/BSA er John Cooper sikker, me-
dens rygterne svirrer om Paul Smarts del-
tagelse. Om han skriver kontrakt eller ej
kommer meget an pa, hvorledes det kan
passes ind i de planer han har med Ka-
wasaki om at kere en specialudgave af H1R
raceren, der jo i 1971 ikke viste sig sa over-

legen, som man havde ensket. Ja i virkelig-
heden viste det sig at veere en veerre ka-
mel at kere i forhold til de to-cylindrede
Suzukier.

Hos Norton har man sikret sig Phil Read,
og Tony Rutter, der jo vandt foran Agostini
pa Cadwell Park i foraret, menes ogsa sik-
ker. Norton prevede at lave et scoop ved at
tilbyde John Cooper og Dough Hele, der
konstruerede den trecylindrede Trident, et
absolut fordelagtigt beleb. Dough Hele, der
tidligere var hos Norton, foretrak imidlertid
at blive hos BSA, og da Cooper harte det
gik han med. Begge fabrikker vil deltage
med tremands fabrikshold hele sasonen
1972, forste gang ved det store lgb i Imola
i Italien den 23. april, hvor i realiteten samt-
lige fabrikker stiller op. Fra MV vil man for
forste gang deltage med den nye 750 ccm
gadecykel udviklet fra den gamle GP racer,
som bl. a. Mike Hailwood kerte.

STERED

| DERES BIL

Kan indspille og
\ afspille de prisbillige
Compact-Cassetter
med op til 2 timers
N spilletid. Mikrofon og hejttalere
] medfelger. Passer i alle 12 volt biler.

Forlang gratis brochure tilsendt, tif. (01) 14 98 51

F.H.C. KUNDESERVICE

LANDGREVEN 7 - 1301 KOBENHAVN K
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SPORTS
RAT

Det storste og mest kom-
plette program i lzederrat og
treerat. Alle selvfolgelig med
ubrydelig sikkerhedsstalring

Lagerfores til:
AUSTIN, BMW, DATSUN,
FIAT, FORD, MAZDA,
MG, MORRIS, NSU, OPEL,
PEUGEOT, RENAULT,
SAAB, SIMCA, SKODA,
SUNBEAM, TOYOTA,
TRIUMPH, VAUXHALL,
VOLVO.

- De finder hele det store
program samt et veeld af
udstyr for bilsport og hver-
dagskersel i handbogen
»ALT FOR SPORTSBILI-
STEN«, som sendes overalt
mod kr. 6,— i check eller fri-
meerker.

./end Olsen

Valhgjs Allé 179, 2610 Redovre (01) 70 77 11
CITY DEPOT: Halmtorvet 13 (01) 31 90 63

Send mig »Alt for sportsbilisten«. Jeg ved-
laegger kr. 6.- i porto/check.

Navn

Adr.

SMJ 2,72

42 sw 2

Ved Benny Christensen

bilsport

Sasonstart i Argentina

Ferrari sikrede sig sin ferste VM-sejr og
den nye Lola T280 gjorde et fordelagtigt
indtryk ved saesonens forste sportsvognslab,
Buenos Aires 1000 km. Ronnie Peterson og
Tim Schenken kerte den vindende »312 P«,
og andenpladsen besattes af Regazzoni/Red-
man i en tilsvarende vogn. En tredobbelt
Ferrari-sejr kunne maske veere blevet en
realitet, hvis ikke favoritholdet Ickx/Andretti
havde matte udgd med defekt i vognens
elektriske system, efter at have fort lgbet
gennem 45 omgange.

Alfa Romeo havde ikke en af sine store
dage, men sikrede sig dog trediepladsen.
Derimod viste den nye Lola T 280 sig at
veere szrdeles hurtig; Bonnier satte ny ba-
nerekord, og den forbedredes senere af
hans medkorer Reine Wisell. Mekaniske
problemer satte dem dog tilbage, og vog-
nen sluttede pa ottendepladsen.

Vinderne af 1972 Buenos Aires 1000 km lIgbet,
Ronnie Peterson og Tim Schenken (med poka-
len), omgivet af de ovrige placerede kerere.

Clay Regazzoni opnadede sammen med Brian
Redman en andenplads i denne Ferrari 312 P
efter holdkammeraterne Ronnie Peterson og
Tim Schenken.

Surtees og Duckhams

John Surtees’ F 1-vogne vil i 1972 vaere for-
synet med transfers fra oliefirmaet Duck-
hams, og mearkerne daekker i dette tilfeelde
over mere end et banalt sponsorarrange-
ment af den slags man har set mange af i
de senere ars bilsport. Surtees og Duck-
hams har efter indgaende forseg besluttet
at benytte firmaets standard-multigradeolie
Q 20-50 i Ford Cosworth motoren, og det gi-
ver i sig selv en god illustration af, hvad
en almindelig »husholdningsolie« kan pree-
stere. For ikke sa mange ar siden var det
almindeligt, at kun specialolier kunne holde
til de hgje fladetryk, der forekom i racermo-
torerne. Disse specielle olier var ofte be-
sveerlige at arbejde med; kraevede f. eks.
opvarmning inden péafyldningen for at de
kunne veere tyndtflydende nok.

Nogle detaljer om de forseg, der gik forud,
kan nok have almen interesse, fordi de bl. a.
siger noget om, hvilke betingelser olien ar-
bejder_ under i en moderne racermotor, og
giver en aktuel effektkurve for gjeblikkets
mest benyttede GP-motor. Ved provestands-
forseg kertes motoren ferst i en halv time,
hvorefter der blev foretaget en maling af
motoreffekten i omradet 7-10.000 o/m. (den
punkterede kurve pa illustrationen). Derefter
kertes yderligere to timer ved 8000 o/m, og
den fuldt optrukne kurve blev optegnet ved
slutningen af forseget. Motoreffekten var
her @get op mod en halv snes hk. | den
sidste fase registreredes en maksimal olie-

temperatur p&4 99° C, og det mindste olie-
tryk var 87 p.s.i. Forseget i provestand sup-
pleredes senere med praktiske kereforseg
med en Surtees F 1-vogn, kert af Alan Rolli-
son, kendt fra F-5000 og F-2.
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Effektkurve for tidens mest benyttede Formel 1
motor, Ford Cosworth DFV. Bemzrk at malin-
gen forst begvnder ved 7.000 omdr./min.!

Stewart forsvarer sit VM

Jackie Stewart, der vandt verdensmesterska-
bet for Formel 1 korere sidste &r, forte fra
start til mal i 1972-saesonens forste Grand
Prix, der kertes pa Buenos Aires Municipal
Autodrome i Argentina under oververelse af
mere end 100.000 tilskuere, og han sluttede
da ogsa over en kvart omgang foran den
narmeste konkurrent, Denis Hulme i MclLa-
ren. Pa trediepladsen kom Jacky Ickx i Fer-
rari, mens Ronnie Peterson kun opnaede en
sjetteplads.




1972-seesonens
prototyper

Sportsvognslgbene vil i 1972 blive domineret af prototyper med slag-
volumen under 3 liter, og den nye reglementsaendring har sat de
hidtidige 5-liters »seriesportsvogne« ud af spillet. Samtidig har Por-
sche trukket sig ud, og det betyder at VM i 1972 for forste gang i
arevis tegner til at blive et rent italiensk opger — med franske og

engelske vogne som outsidere.

B Sportsvognsreglementets historie rummer
en lang reekke velmente forseg pa at be-
greense de deltagende vognes ydeevne, og
holde igen pa tophastighederne. Samtidig
har man gjort iheerdige forseg pa at fa de
vogne, der konkurrerer pa banerne til at
have en rimelig lighed med dem, der ruller
af fabrikkernes samleband. Ingen af delene
har haft seerlig succes; slagvolumenbegrans-
ninger er blevet overhalet af den tekniske
udvikling, og konstrukterernes opfindsom-
hed med at omga sindrige bestemmelser for
vognenes indretning har gjort, at forskellen
mellem bane og landevej ikke er blevet min-
dre — tvaertimod.

Fra nytar 1968 blev slagvolumeh for sports-
vognslgbenes »prototyper« — d.v.s. vogne,
der ikke var i egentlig serieproduktion —

(Fortseettes nzeste side)

1 Lola

Lola’s gode resultater i det europaiske 2-liters
mesterskab har gjort det fristende for fabrik-
ken at gore springet til VM. Arets nye 3-liters
vogn har ligesom Ligier Ford-Cosworth motor,
og i arets forste lob gjorde den sig staerkt gael-
dende, kort af Joakim Bonnier og Reine Wisell,
som begge slog banerekorden og i en periode
forte lobet.

2 Alfa Romeo

Med 33-modellen synes Alfa Romeo at have de
bedste kort pd handen. Den oprindelige 3-liters
33 sikrede i 1971 den italienske fabrik 3 sejre
i VM-leb, mens de resterende 8 gik til Porsche,
og den nye, kortere og lettere 33 TT 3 med rum-
gitterramme, der lanceredes sidst pa sasonen,
synes ikke at gore chancerne mindre. Motoren
i 33-modellen er Alfa Romeo’s egen V8, der op-
rindeligt blev udviklet i to-liters version i 1967,
og som har dannet basis for den, der benyttes

i seriemodellen »Montreal«. Alle gode resultater
til trods har man dog fornemmelsen af, at mo-
toren ikke i det lange lgb kan holde sig kon-
kurrencedygtig, og en helt ny 12-cylindret bo-
xermotor er undervejs og kan ventes i brug i
sasonens lgb. | SMJ 8/71 bragtes et udferligt
teknisk portret af Alfa Romeo 33.

3 Ligier

Det franske marke Ligier, der kun har et par
sasoner bag sig, vil man nok komme til at he-
re mere fra, selv om indsatsen formentlig fort-
sat isar vil koncentreres om Le Mans og for-
skellige lokale franske lgb.

I Ligier JS 3, der deltog i Le Mans 1971, be-
nyttes en Ford Cosweorth V8, og vognen rum-
mede adskillige speendende konstruktionsdetal-
jer; bl. a. benyttedes et sandwich-materiale af
aluminium og skumplast i vognens barende
centralsektion. Interessant er det ogsa at no-
tere, at dakkene til JS 3 blev leveret af Mi-
chelin, der ellers ikke gor sig szrligt geelden-
de inden for bilsporten. Omend Ligier nappe

kan regnes for 1972-szsonens storfavoritter, er
det en vogn, man vil gense med en vis inter-
esse i kraft af dens tekniske enkeltheder.

4 Matra

Da Matra for nogle ar siden for alvor gjorde
sin entré i den internationale bilsport, skete det
med et solidt staslan i ryggen, og formalet var
tydeligt nok at genskabe den franske prestige
pa banerne (det var endnu pa general de Gaul-
le’s tid). Siden da er fabrikken blevet overta-
get af Simca (d.v.s. af Chrysler-koncernen),
uden at det tilsyneladende har betydet nogen
financiel gevinst for den sportslige aktivitet.
Man har ogsad mattet savne de store opmun-
trende resultater pa sportsvognsfronten. MS
660, der var 1971-szsonens 3-liters vogn be-
nyttede samme V12 motor som fabrikkens GP-
vogn, og man kan nzppe vente sig afgerende
nyheder i ar, fordi de skoncmiske muligheder
synes at vaere begrensede. Ogsa her nappe
en favorit, men nok en vogn, der under nogle
omstendigheder kan give overraskelser.
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errari 312 P

Ferrari

Ferrari’s 3-liters prototype havde sidste ar

en temmelig darlig seson med en andenplads i

1000-km lobet pa Brands Hatch som bedste placering.

Bade under trening og i selve lebene har den dog vist sardeles

lovende praestationer. Med lidt mindre uheld kan den vare en farlig

konkurrent i ar, og ved sasonpremieren i Argentina har den allerede sikret

sig en dobbelt-sejr. Teknisk er 312 P stort set identisk med fabrikkens GP-vogn.

Den benytter samme 12-cylindrede boxermotor, og der har verseret rygter om en motor-
ydelse pa taet ved 450 hk, hvad der skulle gore vognen til den kraftigste af arets prototyper.

s
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(Fortsat)

begreenset til 3000 ccm. Aret forinden hav-
de Ford vundet Le Mans med en 7-liters
prototype, sa der var altsa virkelig tale om
en begraensning, der kunne merkes. Som et
knaefald for »seriemodellerne« blev det dog
samtidig bestemt, at disse fortsat kunne del-
tage med motorer pa op til 5 liter, og kravet
til produktionsseriens storrelse blev sat sa
lavt som 50 eksemplarer. Kun to af de eksi-
sterende modeller kunne fremvise et sadant
produktionstal — det var Ford GT 40 og Lo-
la T-70, og i praksis gav det GT 40 en do-
minerende stilling i 1968 og 1969, mens de
nye prototyper fra Porsche, Alpine og Matra
matte nojes med de mere beskedne place-
ringer.

| 1969 saenkedes greensen for »seriestorrel-
sen« fga 50 til 25, og Porsche og Ferrari
benyttede sig af den fristende mulighed at
fremstille det fornedne antal vogne af sam-
me tekniske standard som prototyperne og
derved udnytte de motormaessige fordele,
mens de gkonomisk darligere stillede kon-
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kurrenter stadig var heemmet af 3-liters be-
graensningen. Som det i 1968-69 var Ford
GT 40, blev det i 1970-71 Porsche 917, der
viste sin naesten ubestridte overlegenhed, og
kun pa enkelte »langsomme« og kurverige
baner var prototyperne i stand til at gere
sig geeldende.

Fra og med nytar i ar er der atter etable-
ret lige konkurrencevilkar. Slagvolumenbe-
graensningen pa 3 liter geelder nu generelt,
uden undtagelser for mere eller mindre »se-
rieproducerede« modeller. Ganske vist til-

BRUNO BETLU

lader man deltagelse af standardvogne med
motorer pa over 3 liter, men de har mere
betydning som fyld pa banerne end som
reelle konkurrenter til prototyperne.

De nye bestemmelser har medfort, at Por-
sche traekker sig ud af mesterskabet. 917-
modellen, der sikrede fabrikkens sidste ars
VM-titel, kan ikke laengere deltage, og man
har abenbart ikke ville satse pa videreud-
vikling af den 3-liters 908 eller pa konstruk-
tion af en helt ny vogn. Tilbage bliver to
italienske og to franske maerker, Alfa Ro-

meo, Ferrari, Matra og Ligier. Den engelske
Lola, der i de senere ar har gjort sig
staerkt geeldende i 2-liters klassen, er nu
desuden rykket op i 3-liters klassen for at
deltage i VM-kampen. Efter de nye regler
om mere ensartede konkurrencevilkar kan
man desuden vente, at flere andre meerker
vil dukke op, og blandt andet vides det med
sikkerhed, at det velorganiserede, Gulf-stot-
tede John Wyer team er i feerd med at byg-
ge en ny Mirage-Ford, som meget vel kan
blande sig i kampen om placeringerne.
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Storre el-bagrude

De nye el-bagruder til eftermon-
tering er en nyttig sag, men nar
varmetradene har sa beskeden
en udstreekning, at der kun bli-
ver et kighul bagud, vil vi nu
foretreekke kemisk praeparering
af hele bagruden. De forenede
Automobilfabriker importerer nu
K-bagruden, der fas i storste
storrelse 98 x 33 cm til kr. 55,20
incl. ledning, kontakt og kontrol-
lampe. Fas hos Austin/Triumph
forhandlere.

British Leyland starter
katalysator forseg i praksis
British Leyland har gennem nog-
le ar eksperimenteret med rens-
ning af udblaesningsgassen ved
hjeelp af katalysatorer, og resul-
taterne er nu sa lovende, at man
starter en forsegsraekke med
fire vogne, der skal kontrolleres
for hver 1500 km. Man er nem-
lig ikke sikker pa, at man har

lost problemet, for katalysatorer-
ne viser sig lige sa effektive ef-
ter 80.000 km. | en katalysator
sker en kemisk forandring af et
staf — f. eks. en luftart eller en
veeske — pa grund af et andet
stofs tilstedeveerelse. | olieindu-
strien benytter man f. eks. pla-
tin som katalysator ved den sa-
kaldte platforming proces. Kata-
lysatoren i udblasningssystemet
skal omdanne eller neutralisere
kulilte, kulbrinte og kvalstofilte.
Det vil ikke blive kostbart at
rense udblaesningen for kulilte
og kulbrinte, men det vil blive
meget kostbart at komme kveel-
stofilte til livs. Walter Hassan,
der konstruerede Coventry Cli-
max motoren og vel nok har gi-
vet det vaegtigste bidrag til Ja-
guar V12 motoren, har veeret til-
knyttet British Leyland’s antifor-
ureningsprogram fra starten, og
han udtaler:

»Der er fremsat en masse mis-
visende kommentarer af selvud-
naevnte eksperter, som i virke-
ligheden ikke er inde i proble-
met. Det bekymrer mig, hvis
de amerikanske vedtaegter, som
er forarsaget af forholdene i Los
Angeles og som ogsa er geel-
dende i et par enkelt andre by-
er skulle have indflydelse pa de
i England og resten af Europa
geeldende bestemmelser.

Man ma forsta, at hvis dette sy-
stem, som inkluderer en vanske-

lig kontrol af kveelstofilte, og
som maske ikke er absolut ned-
vendigt, bliver kraevet ved lov,
skal man betale 2000 kr. mere
for en bil, mens en fornuftig
kontrol af kulilte og uforbraendt
kulbrinte kan opnas med en me-
get lille ekstraudgift.«

Sikkerhedskontrollampe

Ved arsskiftet indferte Volvo en
rod advarselslampe, der teen-
des, hvis motoren startes og
der szettes i gear uden tilspaen-
ding af sikkerhedsselen. Det

Volvos
(pilen), der
glemmer sikkerhedsselen.

nyindferte kontrollampe
forhindrer at man

geelder for begge forsader,
men for passagersadet dog kun
ved belastning over 25 kg. @n-
sket om at fa bilisterne til at
benytte selerne skal ses pa bag-
grund af den svenske analyse,
der ved undersggelsen af 28.000
ulykker viste, at der op til 100
km/t i ulykkesgjeblikket ikke var
dedelig udgang for en eneste
af de implicerede med fast-
spaendt sikkerhedssele, medens
de bilister, der ikke benyttede
selen havde dodsulykker helt
ned til hastigheder pa 20 km/t.
Der var i alle de undersogte bi-
ler sikkerhedsseler, men kun i
26 %0 af de undersegte tilfalde
var selerne i brug.

Sammenklappeligt reservehjul
P& 1972-udgaven af Porsche 911
kan som ekstraudstyr leveres en
85-liters braendstoftank, der er
»skreeddersyet« til at fylde det
forhandenveaerende rum ud sam-
men med reservehjulet. For at
udnytte pladsen mest muligt be-
nyttes et hjul med sammenklap-
pet daek af speciel konstruktion.
Hvis der bliver behov for reser-
vehjulet pumpes det op ved
hjelp af en flaske med trykluft.
Reservedaek af denne art prae-
senteredes for nogle ar siden af
det amerikanske firma B. F.
Goodrich, og benyttes pa enkel-
te amerikanske vogne, hvor man

~

Jagtvej 5-7

NORTON 750 COMMANDO, Roadster
kr. 22.732,- (incl. lev.)

Motorcykien for den krasne entusiast

Norton 750 Commando, Roadster har rasteerk fire-takts
twin-motor som yder 60 hk v/ 6.800 omdr./min. — 4 gear
og en tophastighed pa omkring 200 km/t.

Brochurer sendes mod kr. 1,50 i frimarker

NORTON

w——

Importor - og Kawasaki-forhandler:

JORGEN AAGESEN

2200 Kebenhavn N. - TIf. (01) 34 66 42

KAWASAKI

=

KAWASAKI 500 MACH IlI

Kr. 12.812,-

Motorcyklen der giver Dem mest for pengene -
KAWASAKI 500 har robust to-taktsmotor pa 60 hk ved
8000 omdrejninger/min. — 5 gear - og en tophastighed

pa 200 km/t. (efter keremade)

Brochurer sendes mod kr. 1,50 i frimaerker

Importer — og Norton-forhandler:

CARL ANDERSEN

Randersvej 150-152

8200 Aarhus N - TIf. (06) 16 33 88

\¢
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Porsche’s reservehjul i »sammen-
klappet« tilstand. Oven pa benzin-
tanken ses luftflasken, der benyt-
tes ved oppumpningen.

ellers skulle synes, pladsforhol-
dene i bagagerummene var sa
overdadige, at de overflediggjor-
de den slags krumspring. | Eu-
ropa har daekkene hidtil hoved-
sageligt veeret benyttet indenfor
bilsporten, hvor de lgser pro-
blemet med anbringelsen af det
reservehjul, der er obligatorisk i
visse vognklasser. Det er ogsa
ad den vej, Porsche har stiftet
bekendtskab med det. Reserve-
hjul af denne type har bl. a. vee-
ret benyttet pa4 Porsche 917 (se
midtersiderne).

5 millioner motorer
Motorfabrikken i tilknytning til
de tyske Ford fabrikker i Kdéin
har nu fremstillet over 5 millio-
ner motorer, og den daglige
produktion er for gojeblikket ca.
4.000 motorer. Den seneste mo-
tortype med overliggende knast-
aksel, som benyttes bade i Tau-
nus og Cortina, eksporteres og-
sa til USA, hvor den benyttes i
Ford Pinto. SAAB-Scania har
netop tegnet en ny flerarig kon-
trakt med Ford i Kdéln om le-
vering af V4 motorer til Saab 95
og 96. | den tid denne motor er
blevet benyttet af Saab, har den
svenske fabrik aftaget 230.000
motorer fra Ford i Tyskland.

Nakkestotte til eftermontering
De fleste »lose« nakkestotter til
montering i biler, der ikke er
beregnede til nakkestotter, er i
ordets bogstaveligste forstand
lose, og enten falder de af, el-
ler de forskubber sig ved storre
pévirkninger, og s& opfylder de
ikke det oprindelige formal i
sikkerhedens tjeneste. Schrader
& Son importerer nu en nakke-
stotte med det malabariske navn
Demury Securamatic, og den er
afprovet samt godkendt af Ber-
lins tekniske universitet, ligesom
den opfylder de amerikanske
sikkerhedskrav. Denne nakke-

A

Demury Securamatik nakkestetten,
der kan eftermonteres i nzaesten
enhver bil.

stotte er fastgjort til stolens ryg-
leen med en solid sele, og den
kan indstilles til enhver kore-
stilling. Selve nakkestotten er sa
tilpas smal, at den ikke gene-
rer udsynet skrat bagud. Be-
treekket er udformet i sort eller
rodt Skai kunstlzeder.

Austin Sprite taget ud af
produktion

Austin Sprite er forsvundet fra
British Leylands program, og der
er kun f& sendringer pa dens tvil-
ling, MG Midget, i 1972 udga-
ven. Der er kommet aflaseligt
handskerum, nye kontakter, nye
dergreb, storre knop pd gear-
stangen og bedre kvalitet i gulv-
matter. Desuden er benzintan-
kens kapacitet eget til 32 liter,
og der er kommet Rostyle hjul.

Ny produktionsrekord

British Leyland har sat ny pro-
duktionsrekord med 1.062.742
enheder fremstillet i 1971. Au-
stin/Morris tegner sig for 663.365
enheder, af hvilke 258.427 var
Mini'er. Austin Maxi kom op pa
52.000, Rover tegnede sig for
40.651 personvogne og 56.564
Land Rover, medens Jaguar og-
sa satte ny rekord med 31.549.
Pa hjemmemarkedet havde Bri-
tish Leyland i de forste 10 ma-
neder af 1971 40,5°%0 af marke-
det.
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A/S ACCUMULATOR-FABRIKEN
2800 LYNGBY (01)871645
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Ford Escort. Fuldblod i fin form.

Sendag efter sendag er der folk, som presser Escort’er
op til grensen af det teknisk forsvarlige pa racer-baner over
hele Europa. Og sendag efter sendag henter de samme men-
nesker premie efter premie hjem.

Sadan har det varet lige siden Escort kom frem i 68.

Selvfolgelig er bane-Escort’er ikke de samme som dem,
der fas i forretningerne. Men grundprincippet er det samme.
Alle Escort’er har den styrke, vejbeliggenhed og péilidelighed,
som er hovedarsagen til de mange sejre.

Provat sztte Dem ind i en Escort. Kontakter,hidndgreb og

pedaler er placeret hensigtsmassigt og funktionelt. Instrumen-
terne er tydelige og overskuelige og bundgearet kort og rapt.

Man fir sportsvogns-fornemmelser i forersedet og glem-
mer helt, at Escort er en gkonomisk familiebil med plads til
fire voksne og over 150 kg bagage. Eller at den fis som
stationcar. Man har bare lyst til at accelerere ud ad vejen.

Men sidan er det vel altid med fuldblods-biler. Det er
bare ikke dem alle, man har rad til.

Ford Escort

Ford fgreran.




